

MIESIĘCZNIK LIGI OfiRONY KRAJU OLA MODELARZY 
ROK XXIII (269) • GRUDZIEŃ 1977 R. • CENA 6 ZŁ 


12/1977 













MODELARZ 

GRUDZIEŃ 1977 

SPIS TREŚCI 


Str. 

2. Wiadomości z FEMA 

2. Mistrzowskie loty pc 
kazowe 

3. Modelarstwo w spół¬ 
dzielczych osiedlach 
mieszkaniowych 

4. Międzynarodowe za¬ 
wody w modelarstwie 
rakietowym o „Puchar 
Europy" JambołwBuł 
garii 

6. Budowa zawodniczych 
makiet — taktyka czy 
technika? 

8. Poznajemy klasy mo¬ 
deli 

9. Hamulce do modelu 
samolotu 

10. Model silnikowy klasy 
FI Cl 

11. Z kraju i ze świata 

12. X Memoriał im. lept 
pil. Jerzego Róże p <. = 
go 

13. Dewoitine - 520 
21. Opór hydrodynar 

ny modeli żaglowyct 

23. Eksploatacja aparat - I 
ry „Webraprop" 

24. U naszych południo¬ 
wych sąsiadów 

25. Parowóz towarowy se¬ 
rii „Tp 102“ 

30. II Zjazd seniorów mo¬ 
delarstwa lotniczego 

31. Nasza biblioteczka 

32. Fotociekawostki 

NASZA 

OKŁADKA 

Na . zdjęciu modelarze 
juniorzy Piotr Szlanga i 
Waldemar Szteile z Pozna¬ 
nia podczas tegorocznych 
mistrzostw Polski modeli 
pływających zdalnie kiero¬ 
wanych. 

Fot. J. Ziółkowski 


MODELARZ 


MISTRZOWSKIE LOTY POKAZOWE 


16 października br. na lotnisku 
Lublinek k. Łodzi, gdzie odbywały 
się mistrzostwa Polski modeli lata¬ 
jących na uwięzi — F4B, zebrana 
publiczność miała okazję oglądać lo¬ 
ty pokazowe modelu Marka Klim¬ 
czaka — tegorocznego mistrza Pol¬ 
ski w klasie F3A. Wykonał on peł¬ 
ny program akrobacji, kończąc lot 
pięknym lądowaniem modelu na pa¬ 
sie startowym. Za tak doskonały pi¬ 
lotaż modelu, kol. M. Klimczak od 
zgromadzonej publiczności otrzymał 
liczne brawa. 

Kol. Marek Klimczak modelar¬ 
stwem interesował się będąc jesz¬ 
cze uczniem ósmej klasy szkoły pod¬ 
stawowej. Dziś jest już studentem 
trzeciego roku Politechniki Łódzkiej. 
Jego marzenie, to zbudowanie śmig- 
gowca zdalnie sterowanego, który 
zachęciłby innych modelarzy w Pol¬ 
sce do budowy modeli i rozgrywania 
zawodów w tej klasie. 

SM 



Marek Klimczak przygotowuje swój mo¬ 
del do lotów pokazowych . 


WIADOMOŚCI Z FEMA 


W dniu 5 sierpnia 1977 r. odbyło się 
w Bazylei i— Szwajcaria, kolejne Zgro¬ 
madzenie Generalne FEMA, na którym 
potwierdzono decyzję o wprowadzeniu 
paliwa standardowego do silników mo¬ 
deli samochodów prędkościowych. Po¬ 
czynając więc od 1 stycznia 1978 r. 
wszelkie zawody w tej dyscyplinie po¬ 
winny być przeprowadzone na jedno- 
: - m -paliwie składającym się z: 

— alkohol metylowy (czysty do ana- 
~z — cz.d.a), 

— 29 - olej rycynowy techniczny. 

1978 r. prowadzona też będzie no¬ 
wa lista rekordów, ustanowionych na 
-- :w:e standardowym. 

* 

* * 


zek Radziecki. Prezydium FEMA nie 
zgodziło się jednak na rozegranie tej 
imprezy na nieznanym torze, mimo za¬ 
pewnień przedstawicieli. ZSRR, że przy¬ 
gotowany na cer. cel tor odpowiada 
wszystkim wyrra genom FEMA. Doma¬ 
gano się zot gani z .-wania przedtem na 
tym torze ccwszryci zawodów między¬ 
narodowych. dla sprawdzenia jego ja¬ 
kości. Ponieważ cnegacja radziecka nie 
mogła odpowiedzieć, czy i kiedy takie 
zawody mzgi :: sra: zorganizowane, 
sprawa miejsca m-itrzostw Europy FE- 
MA-1978 pozotiiajie otwarta. Jako miej¬ 
sce rezerwowe erce widuje się GSvle w 
Szwecji. Tenmtai bez zmian, tj. pierwsza 
sobota i niedtoali sierpnia. 

* 

* * 


w mawozdaniu za miniony rok prę¬ 
ży den: FEMA podkreślił, iż obserwuje 
stały wzrost wyników, ubolewając 
jednocześnie że na startach widzi się 
rsaafle te same twarze. Miłe to z punktu 
•Matnia spotkań towarzyskich, szkoda 
jednak że nie przybywa nowych za- 
w "** r; k6 w w tej dyscyplinie. 

* 

5{» 


W wymku nowych wyborów prezy- 
t tentem I_r rpejskiego Związku Modela¬ 
rzy Samochodowych FEMA został po- 
r rwme wy brany Szwed Bengt Abra- 
-•insr: znany również jako zawodnik, 
MntaJa c j w klasie III, tj. modelami 
— s ottnn dów wyposażonych w silnik do 

I ——~.ti _ 


* 


* 


l 


(kgMtadi następnych mistrzostw 
Fm-77 FEMA 1978 przypada na Zwią- 


W trak me .-mych w dniach 

6—7 sierenJT"’ : mistrzostw Europy 
FEMA-lł" - Sarjk... -zżl nowy rekord 
Europy w I modeli z silnika¬ 

mi o pofeaaaaftcft eto Ul cm 5 . Ustanowił 
go 5::-.: r t:r t n...~« — Z 5RR 'wyni¬ 
kiem cc d. Pcriasej przedstawia¬ 

my wysaiŁ ssL c ryw abw pierwszych 
miejsc w daiiBsrytn r/tT»r 
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Klasa IT ^riraizr: TznLZ* — Szwecja 
278,51 km di 

* * 

, : - . ; ■ wi.i:::- L ;• FEMA-1977 : 

11 siiwlnwniii aaiigioitoiff Związek Radziecki 
startowała W 

składzie : c.nrw Zjkszl k. Tronie W, Ko- 

Jeremie jew 
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MODELARSTWO W SPÓŁDZIELCZYCH 
OSIEDLACH MIESZKANIOWYCH 



Działalność programowa Ligi Obro¬ 
ny Kraju jest od wielu lat ważnym 
elementem pracy społeczno-wycho¬ 
wawczej prowadzonej w spółdziel¬ 
czych osiedlach mieszkaniowych. Po¬ 
rozumienie o współpracy zawarte w 
1961 roku między Zarządem CZSBM 
i ZG LPŻ i wspólne pismo z 1963 
roku do zarządów spółdzielni miesz¬ 
kaniowych, oddziałów CZSBM i tere¬ 
nowych ogniw LOK-u ustaliło zasa¬ 
dy i kierunki współdziałania obu 
organizacji. W ślad za porozumie¬ 
niem zawartym przez zarządy głów¬ 
ne, instancje wojewódzkie spółdziel¬ 
czości mieszkaniowej i LOK ustaliły 
konkretne formy współpracy wyni¬ 
kające z potrzeb i możliwości dzia¬ 
łania na danym terenie. 

Zgodnie z przyjętymi ustaleniami 
problematyka współdziałania dotyczy 
głównie wychowania patriotyczno- 
-obywatelskiego, krzewienia kultury 
technicznej, upowszechniania, szcze¬ 
gólnie wśród młodzieży, zajęć poli¬ 
technicznych i obejmuje działalność: 

— organizacyjno-szkoleniową, 

— kulturalno-oświatową, 

— propagandową. 

W rezultacie współpracy na terenie 
osiedli spółdzielczych działa aktual¬ 
nie ponad 161 kół LOK — dla po¬ 
równania: w roku 1965 — 25 kół, w 
roku 1967 — 67 kół, a w roku 1970 — 
131 kół LOK. Liczba kół LOK po¬ 
dejmujących pracę na terenie osiedli 
wskazuje na ciągłą tendencję wzro¬ 
stu. 

Pod opieką LOK prowadzą pracę 
w osiedlach modelarnie lotnicze, 
szkutnicze i kołowe, kluby łączno¬ 
ści, sekcje strzeleckie, żeglarskie i 
motorowe. Coraz liczniejsze są ini¬ 
cjatywy powoływania w osiedlach 
Klubów Oficerów Rezerwy. Rezulta¬ 
ty współpracy są szczególnie widocz¬ 
ne tam, gdzie osiedlowe koła LOK 
podejmują wiele różnorodnych form 
działalności programowej, wykorzy¬ 
stują dobrze inicjatywy aktywu i po¬ 
trafią wspólnie z komitetami osiedlo¬ 
wymi z zarządami spółdzielni zainte¬ 
resować nimi mieszkańców, cenna 
jest również współpraca z zakłado¬ 
wymi kołami LOK. Również syste¬ 
matyczna ocena Wspólnie podejmo¬ 
wanych przez spółdzielczość miesz¬ 
kaniową i LOK planów współpracy 
oraz wyznaczenia stałych przedsta¬ 
wicieli odpowiedzialnych za realiza¬ 
cję wspólnego planu pracy przyczy¬ 
nia się do uzyskania lepszych efek¬ 
tów współpracy. 

We współdziałaniu spółdzielczości 
mieszkaniowej z LOK szczególne 
miejsce zajmuje upowszechnianie, 
zwłaszcza wśród młodzieży, zajęć po¬ 
litechnicznych i sportów modelar¬ 
skich. Aktualnie na terenie osiedli 
spółdzielczych prowadzi działalność 
535 pracowni politechnicznych i po¬ 
nad 250 modelarni o różnych spe¬ 
cjalnościach. Wspólne działania do¬ 
tyczą: 

—budowy i doskonalenia bazy (loka¬ 
le, wyposażenie w sprzęt i mate¬ 
riały) dla prowadzenia zajęć poli¬ 
technicznych; 

— organizacji imprez masowych, w 
tym znacznej liczby imprez mo¬ 
delarskich; 

— szkolenia kadry instruktorskiej dla 
potrzeb placówek osiedlowych. 

W wyżej wymienionych zakresach 
współdziałania mamy do odnotowania 
znaczne sukcesy. Wszystkie plany 
urbanistyczne osiedli uwzględniają 
budowę obiektów kulturalno-wycho- 
wawczych, jest to jeden z podsta¬ 
wowych warunków przyjęcia planów 
i skierowania ich do realizacji. 

W placówkach kulturalno-wycho- 
wawczych już na etapie projektowa¬ 
nia, a następnie programowania za¬ 
bezpiecza się odpowiednie lokale dla 
potrzeb modelarstwa; unika się dzięki 
temu tak powszechnej w latach po¬ 


przednich adaptacji, już po wybudo¬ 
waniu placówki, lokali dla potrzeb 
prowadzenia zajęć politechnicznych. 
Poprawie uległ również standard lo¬ 
kali i Ich wyposażenia. Znaczną po¬ 
moc szczególnie w zakresie wyposa¬ 
żenia modelarni otrzymują spółdziel¬ 
nie mieszkaniowe ze strony Ligi 
Obrony Kraju, dotyczy ona przeka¬ 
zywania placówkom osiedlowym ze¬ 
stawów narzędziowych, jak również 
materiałów szkoleniowych. Szczegól¬ 
ne miejsce we współpracy spółdziel¬ 
czości mieszkaniowej z LOK zajmu¬ 
je wspólna organizacja imprez mode¬ 
larskich. 

Z inicjatywy szczecińskich działa¬ 
czy spółdzielczości mieszkaniowej i 
LOK od pięciu lat, organizowane są 
ogólnopolske zawody modeli żaglo¬ 
wych. Impreza ta w znacznym stop¬ 
niu przyczyniła się do popularyza¬ 
cji wśród młodzieży z osiedli mode¬ 
larstwa szkutniczego. Imprezę cen¬ 
tralną poprzedzają eliminacje na 
szczeblu wojewódzkim, organizowane 
z dużym rozmachem przez Wojewódz¬ 
kie Spółdzielnie Mieszkaniowe i Za¬ 
rządy Wojewódzkie LOK. 

Liczniejszy co roku udział młodzie¬ 
ży w tej imprezie oraz coraz wyższy 
poziom sportowej rywalizacji, jest na¬ 
szym wspólnym sukcesem. Imprezę 
będziemy kontynuowali w latach na¬ 
stępnych — naszym docelowym za¬ 
mierzeniem jest udział w niej repre¬ 
zentantów ze wszystkich województw. 

Młodzież z osiedli spółdzielczych 
uczestniczy również w wielu innych 
imprezach LOK, wśród nich na szcze¬ 
gólne podkreślenie i dalszą popula¬ 
ryzację zasługują ogólnopolskie za¬ 
wody modeli samochodowych zdalnie 
kierowanych organizowane tradycyj¬ 
nie w Łodzi. 

Za mało jednak w stosunku do na¬ 
szych aspiracji i możliwości organi¬ 
zuje się imprez modelarskich w sa¬ 
mych osiedlach, tam przecież są one 
najbardziej potrzebne i tam mają 
największy zasięg wychowawczego 
oddziaływania. Okazji do organizacji 
takich imprez jest wiele, a szczegól¬ 
ne ich nasilenie powinno przypadać 
na okres obchodów Międzynarodowe¬ 
go Dnia Dziecka i ferii szkolnych. 
Sprawą istotną jest zapewnienie tym 
imprezom właściwej oprawy propa¬ 
gandowej. 

Bardzo poważnym zadaniem dla 
dalszej intensyfikacji rozwoju mode¬ 
larstwa w osiedlach spółdzielczych 
jest szkolenie kadr instruktorskich. 
Dotychczasowe inicjatywy nie zabez¬ 
pieczają w pełni potrzeb w tym za¬ 
kresie. Formą przygotowywania kadr 
instruktorskich, wartą szerszego spo¬ 
pularyzowania, jest organizacja dla 
młodzieży letnich obozów szkolenio¬ 
wo-wypoczynkowych. Akcje takie po¬ 
dejmowane między innymi przez in¬ 
stancje wojewódzkie spółdzielczości 
mieszkaniowej i LOK w Gdańsku cie¬ 
szą się wśród młodzieży znaczną po¬ 
pularnością. Młodzież nie tylko w 
sposób atrakcyjny spędza letnie wa¬ 
kacje, ale zdobywa na takich obozach 
konkretne kwalifikacje i uprawnie¬ 
nia instruktorskie. 

Centralny Związek Spółdzielni Bu¬ 
downictwa Mieszkaniowego tego ro¬ 
dzaju akcje szkoleniowe będzie 
wspierał finansowo i organizacyjnie, 
jest to duża szansa dla województw, 
które cierpią na brak wykwalifiko¬ 
wanej kadry do prowadzenia pracy 
w osiedlowych modelarniach. 

Mówiąc o dużych sukcesach w 
upowszechnianiu modelarstwa w 
osiedlach spółdzielczych należy rów¬ 
nież zwrócić uwagę na sprawy, któ¬ 
re wymagają doskonalenia lub za¬ 
akcentowania we współpracy spół¬ 
dzielczości mieszkaniowej i LOK. Do 
zadań pierwszoplanowych należy za¬ 
liczyć większą propagandę modelar¬ 
stwa —. modelarstwo jest za mało 


widoczne w osiedlach. Myślę tutaj 
zarówno o akcentach propagandy wi¬ 
zualnej, organizacji wystaw dorobku 
modelarskiego, jak i organizacji Im¬ 
prez modelarskich. Modelarze w 
większym niż dotychczas stopniu po¬ 
winni uczestniczyć w masowych im¬ 
prezach osiedlowych, prezentować w 
nich swój dorobek, wciągać innych 
do pięknej sportowej pasji. Dosko¬ 
nalenia wymaga praca wielu osiedlo¬ 
wych modelarni, W pracy, w więk¬ 
szym niż dotychczas stopniu należy 
zwrócić uwagę na aspekty wycho¬ 
wawczego oddziaływania na młodzież. 

Osiągnięcie efektów wychowaw¬ 
czych jest sprawą ogromnej wagi, 
często w nasileniu spraw szkolenio¬ 
wych i sportowych za mało akcento¬ 
waną. Modelarnia powinna stać się 
ośrodkiem rozwijającym nie tylko 
zainteresowania młodzieży, ale i 
kształcącym ich postawy społeczne. 

W placówkach dysponujących od¬ 
powiednim zapleczem lokalowym mo¬ 
delarnia powinna spełniać rolę klu¬ 
bu grupującego młodzież o określo¬ 
nych zainteresowaniach. Program 
pracy takiego modelarskiego klubu 
powinien znacznie przekroczyć ramy 
działalności szkoleniowo-Bportowej. 

Prowadzenie kroniki modelarni, or¬ 
ganizacja letnich obozów sportowych, 
spotkania z wybitnymi modelarza- 
mi-konptruktorami, dyskusje nad no¬ 
wymi wydawnictwami z zakresu mo¬ 
delarstwa powinny przyczynić się do 
osiągnięcia pełnych efektów pracy 
modelarni, efektów nie tylko szkole¬ 
niowych, ale i tak pożądanych w 
pracy z młodzieżą efektów wycho¬ 
wawczych. Tak rozumiana praca mo¬ 
delarni w osiedlu stawia szczególne 
wymagania wobec instruktorów po¬ 
dejmujących w niej pracę. Będziemy 
podnosili ich kwalifikacje fachowe, 
jak również pedagogiczne, w czasie 
różnego rodzaju akcji szkoleniowych. 

Ze względu na duże walory po¬ 
znawcze i wychowawcze modelar¬ 
stwa, spółdzielczość mieszkaniowa 
stwarząć będzie coraz lepsze wa¬ 
runki materialne w postaci budowy 
lokali i przeznaczania środków fi¬ 
nansowych dla dalszego rozwoju tej 
dziedziny działalności społeczno-wy¬ 
chowawczej. 

Obradujący w dniach 8—9 paź¬ 
dziernika 1977 r. VII Krajowy 'Zjazd 
Delegatów Spółdzielni Budownictwa 
Mieszkaniowego wiele uwagi poświę¬ 
cił sprawom działalności społeczno- 
-wychowawczej prowadzonej przez 
spółdzielnie mieszkaniowe. W progra¬ 
mie tej działalności sprawy politech¬ 
nicznego wychowania młodzieży zaj¬ 
mują i będą zajmowały w przyszło¬ 
ści istotne i znaczące miejsce. 

W programie współdziałania spół¬ 
dzielczości mieszkaniowej z Ligą 
Obrony Kraju na rok 1978 w zakre¬ 
sie dalszej popularyzacji modelarstwa 
w osiedlach mieszkaniowych za 
szczególnie ważne zadania uznaje się: 

— wspólną organizację imprez mo¬ 
delarskich w tym: VI OGÓLNO¬ 
POLSKICH ZAWODÓW MODELI 
2AGLOWCH I IV OGÓLNOPOL¬ 
SKICH ZAWODÓW MODELI SA¬ 
MOCHODÓW ZDALNIE KIEROWA¬ 
NYCH; 

— organizację wystaw dorobku mo¬ 
delarskiego na szczeblu osiedla, 
spółdzielni i województwa; 

— budowę na terenie osiedli uniwer¬ 
salnych torów modelarskich; 

— doskonalenie pracy osiedlowych 
modelarni lotniczych; 

~ organizacje obozów szkoleniowo- 
-wypoczynkowych dla młodzieży 
oraz kursów instruktorów modelar¬ 
stwa, 

Liczymy na aktywny udział w rea¬ 
lizacji tych zadań działaczy i pra¬ 
cowników spółdzielczości mieszkanio¬ 
wej i Ligi Obrony Karju. 

RYSZARD KUNCE 
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MIĘDZYNARODOWE ZAWODY W MODELARSTWIE 


Jamboł — Bułgaria 


Korespondencja własna 


Już po raz piąty Bułgarska Federacja Modelarstwa Rakieto¬ 
wego była organizatorem międzynarodowych zawodów modeli 
rakiet, rozgrywanych w miejscowości Jamboł. W imprezie tej 
po raz trzeci brała udział ekipa Aeroklubu PRL. W skład pol¬ 
skiej ekipy wchodzili: kierownik ekipy — Edward Kurowski, 
trener — Zygmunt Janecki oraz zawodnicy: Ryszard Wróblew¬ 
ski, Mieczysław Twardowski. Ireneusz Szpejankowski. Piotr Ja¬ 
rosz i Juliusz Jarończyk. W zawodach brali udział zawodnicy 
z Bułgarii, Czechosłowacji, Hiszpanii, Polski, Rumunii, oraz 
uczestniczący po raz pierwszy w międzynarodowej imprezie mo¬ 
delarstwa rakietowego — zawodnicy z Związku Radzieckiego. 

Zawody organizowane były w dniach 23—26.09.1977 r. i roze¬ 
grane, podobnie jak w latach ubiegłych, w pięciu konkuren¬ 
cjach: 

— S 3 A rakiety czasowe ze spadochronem — do 2,5 Ns. \ 

— S 4 D rakietoplany kl. ..Orzeł” — 10,01—40 Ns. 

— S 4 B rakietoplany , — do 5 Ns. 

— S 6 A rakiety czasowe z taśmą — do 2.5 Ns. 

— S 7 makiety rakiet — do 80 Ns. 

Zawody rozegrano zgodnie z obowiązującym regulaminem FAI 
w klasyfikacji indywidualnej i zespołowej. Głównym sędzią za¬ 
wodów był Angeł Janków — sympatyczny trener bułgarskich 
modelarzy rakietowych. I 

Dzień 23.09.77 przeznaczono na przyjazd zawodników oraz na 
przeprowadzenie treningu na lotnisku odległym o 15 km od 
Jamboł — miasta przemysłowego leżącego nad rzeką Tundża, 
liczącego ponad 60 tys. mieszkańców. 

W dniu tym odbyła się również techniczna konferencja z kie¬ 
rownikami ekip. Wszystkie ekipy zdeponowały silniki rakietowe 
organizatorom imprezy. Atestacji silników nie dokonywano, 
oparto się jedynie na pisemnych atestach wydanych przez Ae¬ 
rokluby Narodowe. 

W dniu 24.09.77 r. w godzinach porannych zawodnicy startu¬ 
jący w konkurencji makiet rakiet przedłożyli do oceny modele 
a następnie dokonano uroczystego otwarcia imprezy. Po doko- 
maniu ceremonii otwarcia zawodnicy przemaszerowali pod pom¬ 
nik Georgi Dymitrowa, gdzie złożyli wieniec oraz wiązanki 
kwiatów, a następnie zostali przewiezieni na lotnisko. 

W strugach deszczu, przy silnym wietrze organizatorzy posta¬ 
nowili rozegrać trzy kolejki lotów w pierwszej konkurencji, 
którą były: 


RAKIETY CZASOWE ZE SPADOCHRONEM 2,5 NS. 

W tej konkurencji startowało 29 zawodników. Najlepszymi za¬ 
wodnikami okazali się Bułgarzy, którzy z roku na rok osią¬ 
gają w modelarstwie rakietowym coraz lepsze rezultaty. Buł¬ 
garscy zawodnicy startowali modelami rakiet o dł. 30—40 cm; 
średnicy 18—20 mm, zaopatrzonymi w spadochrony wykonane z 
japońskiej metalizowanej folii mylarowej 0 700 mm. Modele te 
opadały poziomo i posiadały małe stabilizatory o obrysie za¬ 
okrąglonym. Masa modeli z silnikiem wynosiła ok. 18 g, Silniki 
typu RMD-2,5—4 o impulsie całkowitym ok. 2.58 Ns. 

Modele zawodników z Czechosłowacji charakteryzowały się tym, 
że posiadały dł. 26—32 cm, średnicę 18 mm, małe stabilizatory, 
wagę ok. 16 G. Malowane były lakierami fluoryzującymi. Na 
silnikach typu MM-2,5-06-3 osiągały duże wysokości. 

Modele zawodników z ZSRR startowały na silnikach RMD-2, 

MODELARZ 


5-8-4. Modele zawodników z Hiszpanii startowały na silnikach 
produkc;: USA f-~ y ..Zszes”, natomiast modele zawodników 
z Rumunii na silnikach, czeskich ,,Adast”. 

Nasi zawodnicy crcygct owali modele znacznie większe, o śred¬ 
nicy 20—26 ir.m cac ę = trrone w duże spadochrony wykonane 
z folii polietylenowe; k::rą powleczone są papierowe obrusy. 
W tej konkurencji —ciele nasze startowały na silnikach buł¬ 
garskich RMD-2.5-3. 

Wszystkie moiele r.au: "aly z wyrzutni jednoprętowych, je¬ 
dynie modele zawodników z Dubnicy (CSSR) z wyrzutni 3-prę- 
towej, wykonane; z gridyzn duralowych rurek. 

Silny wiatr, dochodzący w porywach do 20 m/s, oraz deszcz 
i błoto bardzo utrudniały cc zeń za modelami. Lądowały one 
za lotniskiem w olbrzymich łanach wysokiej kukurydzy, gdzie 
była znikoma szansa ich c dnadezienia. Większość zawodników 
nie odnalazła swoich modeli i w efekcie nie miała możliwości 
wykonania trzeciego lotu. 


WYNIKI INDYWIDUALNE \ 


1. Toncze Radków 

3ułgar:a B 

688 

pkt. 1 1 / 

2. Georgi Lulew 

Bułgaria B 

645 


3. Nikolai NiKolow 

Bułgaria A 

621 

( 

4. Joan Karlos De la Nena 

Hiszpania 

600 


5. Piotr Jarosz 

Polska B 

575 

(240, 190, 145) 

6. Kamen Pantalejew 

Bułgaria A 

572 

l 

7. Igor Leonidowicz 

ZSRR 

558 


8. Marin Georgijew 

Bułgaria B 

520 

(140, 180, 180) 

9. Mieczysław Twardowski 

Polska A 

500 

10. Silwestru Moraru 

Rumunia 

442 


16. Juliusz Jarończyk 

Polska A 

346 

(240,106, 0) 

22. Ireneusz Szpejankowski 

Polska B 

266 

(0, 133, 133) 

23. Ryszard Wróblewski 

Polska A 

218 

(90, 128, 0) 


Zespołowo: 


1. Bułgaria B 1853 pkt., 2. Bułgaria A 1617, 3. ZSRR 1200, 4. Pol¬ 
ska A 1064, 5. Czechosłowacja B 968, 6. Rumunia 931, 7. Czecho¬ 
słowacja A 851, 8. Polska B 841, 9. Hiszpania 754, 10. Czechosło¬ 
wacja 696. 

Ponieważ nie zanosiło się na polepszenie warunków pogodo¬ 
wych, niektóre ekipy zaproponowały organizatorom rozegranie 
kolejnej konkurencji w dniu następnym lub ograniczenie ilości 
lotów do dwóch. Tym bardziej, że zgodnie z przepisami sporto¬ 
wymi FAI nie można rozgrywać imprezy, jeśli prędkość wiatru 
przekracza 12 m/s. Organizatorzy zdecydowali się jednak kon¬ 
tynuować zawody i w tych warunkach rozegrano drugą kon¬ 
kurencję: ' 


RAKIETOPLANY 10,01—40 NS KL. „ORZEŁ” 


Stosowano rakietoplany o małej rozpiętości ok. 350 mm, star¬ 
tujące na jednym silniku 20 Ns. (bułgarskim lub radzieckim) 
lub na dwóch silnikach „Adast” RM-10-1, 2-4, oraz rakietopla¬ 
ny o większej rozpiętości — do 800 mm, startujące na 3—4 sil¬ 
nikach RM-10-1, 2-4. 

Duża część rakietoplanów miała: 

— regulację kąta zaklinowania płata, dzięki czemu startowały 
pionowo na kątach zerowych, a w locie swobodnym na kącie 
dodatnim, 

— skrzydła konstrukcji żeberkowej z podwójnym wzniosem o 

obrysie eliptycznym, 1 

— determalizatory kulkowo-ołowiane, > 


A 













— grube kadłuby wykonane z twardej balsy. 

Było też kilka niebezpiecznych lotów nad głowami uczestni¬ 
ków imprezy oraz kilkanaście przypadków zerwania taśmy ha¬ 
mującej od opadających silników. 

Najlepiej oblatane modele posiadali zawodnicy bułgarscy, któ¬ 
rzy przed zawodami, na specjalnie zorganizowanym zgrupowa¬ 
niu przygotowawczym, wykonali rakietoplanami dziesiątki lotów. 
Zawodnicy radzieccy demonstrowali rakietoplany z rozkładany¬ 
mi na pułapie skrzydłami, wykonanymi z cienkiej folii mylaro- 
wej. Większość modeli klejona była różnymi żywicami epoksy¬ 
dowymi. 

W tej konkurencji, podobnie jak w latach ubiegłych, nie 
byliśmy ,,orłami”, mieliśmy za słabe rakietoplany do naszych 
polskich silników 25 Ns i 15 Ns. Zdarzyły się również przypadki 
nierównomiernego odpalenia dwóch silników w rakietoplanach. 

WYNIKI INDYWIDUALNE 


1. Kamen Pantalejew 

Bułgaria A 

! 

403 

pkt. 

2. Nikolai Nikolow 

Bułgaria A 


379 


3. Todor Danow 

Bułgaria B 


378 


4. Tomaś Sladek 

Czechosłowacja 

A 

356 


5. Wasil Spasow 

Bułgaria A 


326 


6. Plamen Genew 

Bułgaria B 


313 


7. Toncze Radków 

Bułgaria B 


297 


8. Tomaś Indruch 

Czechosłowacja 

B 

218 


9. Oleg Potapowicz 

ZSRR 


191 


10. Silwestru Moraru 

Rumunia 


178 


12. Juliusz Jarończyk 

Polska A 


160 

(9, 0, 151) 

16. Piotr Jarosz 

Polska B 


61 

(0, 15, 46) 

22—23. Ryszard Wróblewski 

Polska A 


0 

(0, 0 , 0) 

23—23. Ireneusz SzpeJankowski Polska A 


0 

(0, 0 , 0) 


/ WYNIKI INDYWIDUALNE 


1. Marin Georgij ew 

Bułgaria B 

360 pkt. 

2. Wasil Spasow 

Bułgaria A 

305 , 

3. Georgi Lulew 

Bułgaria A 

273 

4. Jerzy Taborsky 

Czechosłowacja A 

269 

5. Toncze Radków 

Bułgaria B 

251 

6. Ondrej Ziman 

Czechosłow.-Dubnica239 

7. Igor Leonidowicz 

ZSRR 

220 

8. Silvestru Moraru 

Rumunia 

210 

9. Lczezar Christów 

Bułgaria A 

207 

10. Piotr Jarosz 

Polska B 

196 (79, 59, 58) 

17. Juliusz Jarończyk 

Polska B 

166 (61, 56, 49) 

19. Ireneusz SzpejankowskiPolska A 

164 (53, 55, 56) 

20. Ryszard Wróblewski 

Polska A 

153 (45, 67, 41) 

22. Mieczysław Twardowski Polska A 

137 (45, 31,61) 


ZESPOŁOWO: 

1. Bułgaria B 884 pkt., 2. Bułgaria A 705 pkt., 3. Czechosłow.-Dub- 
nica 592 pkt., 4. Rumunia 538 pkt., 5. ZSRR 535 pkt., 6. Polska 
454 pkt., 7. Czechosłowacja A 435 pkt., 8. Polska B 362 pkt 9 
Czechosłowacja B 324 pkt., 10. Hiszpania 225 pkt. 

Ostatnią i jak zawsze najciekawszą konkurencją były: 

MAKIETY RAKIET 

Modele, które prezentowano to w większości modele rakiety 
„Saturn 5” wykonane na wysokim poziomie. W tej konkuren- 
cp 1 z roku na rok przybywa nam coraz więcej groźnych prze¬ 
ciwników. Duży postęp w wykonaniu modeli obserwuje się 
u kolegow z Bułgarii. Demonstrowali oni modele rakiety „Sa- 
turn-5 startując na eksperymentalnych silnikach RMD 25-2, 


RAKIETOWYM 0 „PUCHAR EUROPY” 


ZESPOŁOWO: 

1. Bułgaria A 1508 pkt., 2. Bułgaria B 983 pkt., 3. Czechosłowacja 
A 565 pkt., 4. Czechosłowacja B 346 pkt., 5. Rumunia 337 pkt., 
6. ZSRR 191 pkt., 7. Polska A 160 pkt., 8. Czechosłowacja — 
Dubnica 68 pkt., 9. Polska B 61 pkt., 

W dniu następnym (25.09.77) przy lepszej pogodzie, bez desz¬ 
czu, ale przy silnym wietrze, rozegrano konkurencję: 

RAKIETOPLANY 5 NS. 

Można było zauważyć dwie grupy rakietoplanów. Pierwszą 
grupę stanowiły rakietoplany czeskie i bułgarskie, charaktery¬ 
zujące się tym, że posiadały regulację kąta zaklinowania płata, 
a rozpiętość skrzydeł wynosiła 320—500 mm. Skrzydła pełne lub 
żeberkowe kryte papierem japońskim, z podwójnym wzniosem 
o obrysie eliptycznym. Profile o tępej krawędzi natarcia, oś 
ciągu silnika była wysoko umieszczona, długie ramię pomiędzy 
płatem a statecznikiem poziomym (o dość dużej powierzchni). 
Skrzydła łączone do kadłuba przy pomocy taśmy „cellux”, ka¬ 
dłuby grube z balsy średniej twardości, w miejscach łamliwych 
wzmocnione celuloidem, często zaopatrzone w determalizator 
kulkowo-ołowiany. 

Drugą grupę stanowiły rakietoplany polskie i rumuńskie bu¬ 
dowane wg „polskiej szkoły” — rakietoplany małe, o rozpię¬ 
tości do 260 mm. Latały stosunkowo wysoko na silnikach, ma¬ 
jąc nieco gorszy lot ślizgowy. 

Startowano na silnikach: RM-5-1, 2-3, RMD-5-0-3, „Chema” 5/3. 

WYNIKI INDYWIDUALNE 


1. Wasil Spasow 

Bułgaria A 

494 

pkt. 

2. Buraj Stefan 

Czechosłowacja A 

422 


3. Lczezar Christów 

Bułgaria A 

380 

\ 

4. Todor Danow . 

Bułgaria B 

364 


5. Jaroslav Adl 

Czechosłowacja B 

359 


6. Jerzy Taborsky 

Czechosłowacja A 

358 


7. Juliusz Jarończyk 

Polska A 

357 

(105, 72,180) 

8. Marin Kosovianu 

Rumunia 

350 


9. Kamen Pantalejew 

Bułgaria A 

292 


10. Toncze Radków 

Bułgaria A 

286 


12. Ryszard Wróblewski 

Polska A 

267 

(150 , 60 , 57) 

16. Ireneusz SzpejankowskiPolska A 

237 

(95, 90 , 52) 

17. Piotr Jarosz 

Polska B 

201 

(57, 55, 89) 


ZESPOŁOWO: 


1. Bułgaria A 1166 pkt., 2. Czechosłow.-Dubnica 957 pkt., 3. Cze¬ 
chosłowacja B 893 pkt., 4. Polska A 861 pkt., 5. Bułgaria B 844 
pkt., 6. Rumunia 629 pkt., 7. Czechosłowacja A 555 pkt., 8. Pol¬ 
ska B 201 pkt. 

Pojawiające się słońce powoli wysuszało błoto na lotnisku. 
Następną konkurencją były: 

RAKIETY CZASOWE Z TAŚMĄ 2 JS NS. 

W tej konkurencji, który z zawodników posiadał silnik o ma¬ 
łym przekroju z długim opóźniaczem, możliwie najlżejszy, oraz 
rakietę zaopatrzoną w szeroką taśmę, ten miał szansę zdobyć 
lepszy wynik. Do startów używano silników: czeskich, bułgar¬ 
skich, radzieckich, amerykańskich i polskich. Silniki polskie 
specjalnie opracowane do tej konkurencji przez pana Aleksan¬ 
dra Tomaszewskiego, przedstawiciela Spółdzielni „Chema”, oka¬ 
zały się świetnymi silnikami. Stosowano taśmy o szerokości 
70—120 mm, wykonane przeważnie z cienkiego jedwabiu, usz¬ 
tywnione barwnym lakierem „Nitro”, złożone w harmonijkę. 
Stosowano również taśmy z folii mylarowej. Większość modeli 
rakiet opadała poziomo. 


gełoz°Sofii Ch PrZGZ ZmS * Angeła Jankowa i Ogniana An- 

W tej konkurencji w bieżącym roku (podobnie jak w ubie¬ 
głym) zajęliśmy zespołowo jedyne miejsce medalowe, zdoby¬ 
wając srebrny medal. 


WYNIKI INDYWIDUALNE: 


1. Kareł Urban 

2. Lczezar Christów 

3. Budin Stamenkow 

4. Moris Masiasch 

5. Tomasz Indruch 

6. Mieczysław Twardowski 

7. Juliusz Jarończyk 

8. Jerzy Taborsky 

9. Zdenek Bastal 

10. Piotr Jarosz 

11. Tomasz Sladek 

12. Igor Leonidowicz 

13. Brutus Bokanicziu 

14—21 zawodnicy z wynikiem 


Czechosłowacja A 
Bułgaria A 
Bułgaria A 
Bułgaria A „ 
Czechosłwacja B 
Polska A 
Polska A 
Czechosłowacja A 
Czechosłowacja 
Polska A 
Czechosłowacja A 
ZSRR 
Rumunia 
zerowym. 


915.6 pkt. 

904.6 
901,0 

895.3 

863.6 

823.6 
811,0 

798.6 
748,9 
744,0 

738.3 

736.6 

708.6 


ZESPOŁOWO: 

1. Bułgaria A 2790,9 pkt., 2. Polska A 2378,6 pkt., 3. Czecho¬ 
słowacja A 2352,2 pkt., 4. Czechosłowacja B 1612,5 pkt., 5. ZSRR 
736,6 pkt., 6. Rumunia 708,6 pkt., 7. Bułgaria B 0 pkt. 

Po zakończeniu konkurencji makiet nastąpiło zakończenie 
imprezy. Indywidualnym i zespołowym zwycięzcom poszczegól¬ 
nych konkurencji wręczono dyplomy i medale. 

W godzinach wieczornych, przy wspólnej kolacji, ogłoszono 
wyniki klasyfikacji ogólnej o Puchar Europy, który zdobyła 
ekipa Bułgarii A przed ekipą Bułgarii B i ekipą Polski A. 

Wyniki klasyfikacji ogólnej przedstawiały się następująco: 

1. Bułgaria A 7 pkt., 2. Bułgaria B 16 pkt., 3. Polska A 23 
pkt., 4. Czechosłowacja B 25 pkt., 5. Czechosłowacja A 27 pkt., 
6. Rumunia 28 pkt., 7. ZSRR 29 pkt., 8. Czechosł.-Dubnica 33 
pkt., 9. Polska B 43 pkt., 10 Hiszpania 49 pkt. 

JULIUSZ JAROŃCZYK 



Rakietoplany zawodników z Dubnicy 


MODELARZ 


O 









BUDOWA 

ZAWODNICZYCH 

MAKIET 

LATAJĄCYCH 

— taktyka 
czy technika? 



Każdy, kto zamierza poważnie zaangażować się w sport mo¬ 
delarski i budowę miniaturowych samolotów zawodniczych, 
(makiet latających), musi rozwiązać szereg problemów: 

—- wybrać i uprawiać jedną, konkretną kategorię, 

— określić optymalny stopień odwzorowania oryginału, 

— zdecydować się, na co stawiać: na wykonanie, czy na lot, 

— określić wyraźnie charakter modelu, stopień jego mechaniza¬ 
cji i komplikacji technicznej, 

— określić, jak osiągnąć pożądany realizm lotu, 

— rozwiązać korzystnie problem eksploatacji. 

Postaram się wskazać niektóre kierunki rozwiązania tych 
problemów opierając się na aktualnie wprowadzonych regula¬ 
minach. 

Specjalizacja w konkretnej kategorii jest konieczna, aby osiąg¬ 
nąć dobre rezultaty w warunkach współczesnego, intensywnego 
postępu i przy silnej konkurencji. Ogólne problemy związane 
z wyborem samolotu już omawialiśmy — szczególnie od strony 
własnych możliwości i umiejętności. Od strony sportowej dwie 
kategorie mogą być traktowane prawie równorzędnie: lot na 
uwięzi (F4B) i zdalne kierowanie (F4C). W pierwszej kategorii 
mieliśmy jak dotąd wielkie osiągnięcia i można mówić o „pol¬ 
skiej szkole” budowania makiet na uwięzi. 

Kategoria makiet zdalnie kierowanych jest młodą dziedziną. 
Jest to poza tym jedyna kategoria, gdzie można się pokusić 
o osiągnięcie pełnego podobieństwa dynamicznego i pełnego 
realizmu w locie. Nie widać tu żadnych ograniczeń, które krę¬ 
powałyby) postęp. 

Modele swobodne zastały jakby na uboczu. Niebezpieczeństwo 
uszkodzenia modelu w locie swobodnym sprawiło bowiem, że 
kategoria ta, początkowo bardzo licznie obsadzana, dziś ma ma¬ 
ło zwolenników, że zrezygnowano nawet z rozgrywania mistrzo¬ 
stwa w tej dyscyplinie. 

• Stopień wierności odwzorowania powinien być również od 
początku zdecydowany. W tej decyzji jukryty jest cały taktycz¬ 
ny sens rozgrywania zawodów. Można bowiem wszystko odwzo¬ 
rować bez jakichkolwiek odstępstw, a tak skutecznie popsuć 
właściwości lotne modelu, że spowoduje to stratę większości 
punktów za lot nie mówiąc już o realizmie tego lotu. Jeżeli 
wykluczymy z analizy modele swobodne, to jedynie odwzoro¬ 
wanie usterzenia, a konkretnie zachowanie oryginalnych pro¬ 
porcji pomiędzy powierzchnią usterzenia poziomego a powierzch¬ 
nią skrzydła, może istotnie stanowić poważny jproblem i dyle¬ 
mat dla decyzji — powiększać czy też zachować proporcje ory¬ 
ginalne? 

Radziłbym tu inne podejście. Przede wszystkim sprawdzić, jak 
się będzie przedstawiać stateczność modelu różnych samolotów 
i wybrać ten, który gwarantuje najlepszą. Jeżeli chodzi o skrzy¬ 
dło, to jego geometria nie powinna być trudna do odtworzenia. 
Kłopoty mogą być z odtworzeniem oryginalnych profili, takie 
dane są bowiem trudno osiągalne. Wierne odtworzenie pozosta¬ 
łych elementów samolotu również nie powinno sprawiać trud¬ 


ności, poza problemami techniczno-wykonawczymi. Aby się 
ustrzec przed nimi trzeba się dobrze zastanowić nad wyborem 
i może nawet świadomie zrezygnować z części punktów za 
komplikację techniczną. Trzeba też pamiętać o tym, że model 
skomplikowany jest zwykle zbyt ciężki, a więc źle latający. 

!• Sprawa wyważenia nakładu pracy wykonawczej w stosun¬ 
ku do przyszłych właściwości lotnych modelu to też piebłahy 
problem taktyczny. Wiąże się on również z wyborem samolotu. 
Aby uściślić różne poglądy na ten temat zróbmy krótką analizę 
możliwości punktowych w kategoriach F4B i F4C. 

Wg. regulaminów, teoretyczny, maksymalny przydział punktów 
może być następujący: 


Element oceny 

Kategoria 

F4B 

F4C 

— za wierność odwzorcowania 

— za dokładność wykonania 

— za stopień komplikacji 

— za lot obowiązkowy 

— za pokaz 

250 p,(—10%) 
250 p.(~ 19%) 
150 p.(~12%) 
300 p,(~23%) 
350 p.(~27%) 

250 p.(~ 19%) 
250 p.(~ 19%) 
150 p.(~12%) 
450 p.(~35%) 
200 p.(~ 15%) 

Maksymalna ilość punktów 
— W tym punkty za start, 
realizm w locie i lądowanie 

1300 p.(100%) 

330 p.(~19%) 

1300 p.(100%) 

310 p.(—24%) 


Z zestawienia wynika, że połowę punktów otrzymuje się za 
lot, połowę za wykonanie, z tym. że punkty za wykonanie 
otrzymuje się zawsze, a punkty za lot tylko wówczas, gdy lot 
się powiedzie. Jest to oczywiste, ale ważne. W punktacji modeli 
na uwięzi przeważają punkty za pokaz, przy modelach zdalnie 
kierowanych zdecydowany nacisk kładzie się na lot obowiązko- 

Analizując szczegółową punktację nietrudno zauważyć, jak 
bardzo wysoko punktuje się, takie zdawałoby się, proste ele¬ 
menty lotu jak start, lądowanie czy zwykły realizm. Tą drogą 
można zdobyć modelem na uwięzi 19% wszystkich punktów i aż 
24% punktów modelem zdanie kierowanym. W praktyce bowiem 
okazuje się, że te najprostsze elementy lotu są najtrudniejsze 
do wiernego oddania za pomocą modelu latającego. 

Biorąc to wszystko pod uwagę polecałbym zastosowanie na¬ 
stępującej taktyki: 

— zdecydowanie stawiać na lot, 

— dokładnie opracować projekt modelu, przeanalizować co naj¬ 
mniej kilka wariantów, wybrać ten, który zapewnia najlepszą 
stateczność i pewność lotu, 

— bardzo dokładnie odtworzyć proporcje geometryczne, dopusz¬ 
czając jedynie ewentualne powiększenie rozmiarów statecz¬ 
nika poziomego, 
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— sprawy wykończenia zostawić na potem i stopniowo, z kon¬ 
kursu na konkurs, poprawiać standard w tym zakresie. 

Charakter modelu powinien być bardzo wyraźnie zdecydo¬ 
wany — to też sprawa wyboru i taktyki. Przyglądając się 
punktacji przydzielanej ża pokazy nietrudno zauważyć, że co 
najmniej połowa regulaminowych pokazów może być wykonana 
zwykłym, nieakrobacyjnym modelem, o mniejszym lub więk¬ 
szym stopniu komplikacji technicznej. Można tu (wyodrębnić 
kilka charakterystycznych typów modeli: 

Typ 1 — model samolotu sportowego, bez mechanizacji o cha¬ 
rakterze pilotażowym — np. BWD-5, 

Typ 2—-model samolotu o wyeksponowanym charakterze pilo¬ 
towym z mechanizacją skrzydła np. RWD-9, 

Typ 3 — zmechanizowany model o charakterze wybitnie tech¬ 
nicznym, wielosilnikowy, z mechanizacją skrzydła, cho¬ 
wanym podwoziem itp. np. LANCASTER, 

Typ 4 — średnio zmechanizowany model o charakterze częściowo 
akrobacyjnym np. SPITFIRE, 

Typ 5—w pełni akrobacyjny model samolotu akrobacyjnego 
bez mechanizacji np. PITTS SPECIAL. 

Biorąc pod uwagę trudności uzyskania maksymalnego efektu 
w zakresie wykonania modelu oraz przeciętne warunki 1 nie¬ 
spodzianki podczas rozgrywania zawodów, modele te mogą 
mieć następujące, prawdopodobne szanse na maksymalny „przy¬ 
dział” punktów w konkursach. 

Jyp 1 typ 2 typ 3 typ 4 typ 5 
maks. maks. śr. maks. śr. 
(—100%) (—100%) (—80%) (—100%) (—80%) 
maks. maks. >śr. śr, maks. 

(-100%) (-100%) (-60%) (-80%) (-100%) 
min. śr. maks. >śr. <śr. 

(—20%) (—60%) (-100%) (—80%) (—40%) 
maks. maks. śr. maks. maks. 
(—100%) (—100%) (-80%) X~100%) (—100%) 
maks. maks. śr. >śr. >śr. 

(—100%) (—100%) (—60%) (—80%) (—80%) 

—84% —92% —76% —88% -80% 

Wniosek z tego prosty: szanse zawodnicze nie zależą od ma¬ 
ksymalnej komplikacji technicznej czy pilotażowej, ale od roz¬ 
sądnego wyboru. Im więcej komplikacji, tym większe możli¬ 
wości awarii, mniejsza pewność powodzenia. Postawić wyłącznie 
na akrobację, to uzależnić się od warunków atmosferycznych 
1 od subiektywnych ocen sędziowskich, nie mówiąc o potrzebie 
ciągłego trenowania, co niszczy model i stwarza poważne nie¬ 
bezpieczeństwo. 

Jak się okazuje, a praktyka zdaje się to potwierdzać, zwy¬ 
kłym modelem, bez żadnej mechanizacji, niezdolnym do wyko¬ 
nania jakiejkolwiek figury wyższego pilotażu można uzyskać 
takie same, jeśli nie lepsze rezultaty. Największych osiągnięć 
można się spodziewać przy zastosowaniu najrozsądniejszego kom¬ 
promisu, który w skrócie scharakteryzuję następująco: 
t doskonałe właściwości lotne, 

— mechanizacja służąca wyłącznie rozszerzeniu właściwości lot¬ 
nych, 

— doskonałe proporcje gwarantujące możliwość pełnego lub 
prawie pełnego odwzorowania geometrycznego, 

— prostota kształtów, dająca szanse na łatwe osiągnięcie po¬ 
dobieństwa zewnętrznego, 

— nieskomplikowane wnętrze kabiny. 

Takim kompromisem, zdaniem autora, byłby między innymi 
model samolotu RWD-9.* 

.• Osiągnięcie pełnego realizmu w locie,’ czyli całkowitego, 
dynamicznego podobieństwa modelu do oryginału jest możliwe, 
lecz bardzo trudne. Trzeba bowiem, równocześnie spełnić kilka 
warunków: zapewnić pełną wzajemną proporcjonalność zmniej¬ 
szenia wymiarów i zmniejszenia mas, proporcjonalność efek¬ 
tywności napędu w pełnym zakresie prędkości użytkowych oxaz 
proporcjonalność właściwości aerodynamicznych i mechanicz¬ 
nych płatowca, nie mówiąc już o takich szczegółach jak pro¬ 
porcjonalność w poruszaniu się modelu na ziemi, co się wiąże 
ze sztywnością i tłumieniem drgań podwozia, proporcjonalnoś¬ 
cią efektów hamowania itp. 

Trzeba pamiętać, że konkretnemu zespołowi napędowemu o 
określonej mocy i sprawności odpowiada tylko jeden konkretny 
wymiar zmniejszenia i jedna ściśle wyznaczalna masa modelu. 
Wystarczy zmienić silnik czy śmigło i podobieństwo zanika. 

Większość przeciętnych modeli zawodniczych daleka jest od 
zachowania, choćby tylko częściowego, podobieństwa dynamicz¬ 
nego. 

Aby utrzymać model w zakresie zbliżonym do pełnego podo¬ 
bieństwa trzeba, niezależnie od umiejętności teoretycznego wy¬ 
znaczania warunków podobieństwa, znać rzeczywistą charakte¬ 
rystykę zespołu napędowego oraz rzeczywistą charakterystykę 
aerodynamiczną modelu. 

Poznanie tych parametrów wymaga przeprowadzenia dość 
żmudnych pomiarów 1 odpowiedniego oprzyrządowania badaw¬ 
czego oraz umiejętności organizowania takich badań. Nie jest to 
wcale łatwe X na ogół nie stosowane. Niemniej wymagania te 
wyraźnie wskazują kierunki postępu w tej dziedzinie sportu. 
Bez podstaw naukowych i tu będzie wkrótce trudno się obejść. 

i# Problemy eksploatacyjne wiążą się z rodzajem, rozmiarem 
oraz stopniem zmechanizowania miniaturowego samolotu, a tak¬ 
że z jego konstrukcją. 

Niezbyt duże modele prostych samolotów sprawiają mało kło¬ 
potów eksploatacyjnych, wielkie i zmechanizowane mogą tych 
kłopotów przysporzyć bardzo wiele. 

Z drugiej strony trzeba otwarcie powiedzieć, że im model 
jest większy, tym łatwiej uzyskać właściwy realizm lotu i współ¬ 
czesne tendencje idą raczej w kierunku budowy dużych i cięż¬ 
kich modeli, o wielkiej bezwładności, która pozwala lepiej to¬ 
lerować podmuchy wiatru i nierówności terenu wzlotów. Stąd 
też tendencja do stosowania maksymalnych pojemności silników 
napędowych. 

Trzeba sobie Jednak izdać sprawę, że takie podejście Jest nie¬ 


* Dokumentacja samolotu RWD-9 była zamieszczona w książ¬ 
kach autora „Samoloty w historii i w miniaturze” oraz „Minia¬ 
turowe Lotnictwo” wyd. 3. 


1. za odwzorowanie 

2. za wykonanie 

3. za stopień komplikacji 

4. za lot obowiązkowy 

5. za pokaz 

przeciętnie (w % maksi- 


jako „obchodzeniem problemu”. Można przecież i to z powodze¬ 
niem zbudować model z mniejszym silnikiem i również zacho¬ 
wać pożądany realizm lotu. 

Chciałbym tu przypomnieć znany fakt, że problemy narastają 
o wiele szybciej niż wzrost rozmiaru. Jeżeli, na przykład, uda¬ 
ło się zbudować dobrze i realistycznie latający model o rozpię¬ 
tości. powiedzmy, 1 m, powierzchni 15 dm* i ciężarze 0,5 kG, 
napędzany silnikiem o pojemności 1 cm 3 i mocy około 0,1 kM, 
to przy dwukrotnym powiększeniu liniowego rozmiaru (do 2 m), 
o ile właściwości modelu mają być zachowane, trzeba się liczyć 
z następującymi prawidłowościami: 

— powierzchnia wzrośnie proporcjonalnie do kwadratu stopnia 
powiększenia liniowego, czyli 4x —- tj. 15 do 60 dm*, 

— ciężar wzrośnie proporcjonalnie do trzeciej potęgi powięk¬ 
szenia liniowego, czyli 8x — tj. [z 0,5 do 4,0 kG, 

nastąpi proporcjonalny wzrost obciążenia powierzchni skrzy¬ 
dła, w omawianym przypadku dwukrotny z ok. 33 G/dm 2 do 
66 G/dm*, 

— spowoduje to wzrost prędkości minimalnej (lotu ślizgowego) 
w stosunku jak ^2 czyli ok. 1,4 raza; z ok. 7 m/s do 10 m/s, 



— moc silnika powinna wzrosnąć co najmniej w takim samym 
stopniu jak ciężar (zachowane musi być bowiem podobne ob¬ 
ciążenie mocy silnika (Q/N), czyli do trzeciej potęgi powięk¬ 
szenia liniowego, a więc 8x — tj. z 04 kM do około 0,8 kM. 
Oznacza to, że do napędu będzie musiał być użyty silnik 
o największej pojemności regulaminowej tj. 10 cm 3 . 

Nie ma bardziej błędnego podjeścia niż mniemanie, że wy¬ 
starczy dwa razy powiększyć moc silnika przy dwukrotnym 
powiększeniu rozmiaru, aby sprawa była załatwiona. Widziałem 
niejeden model, który nie mógł oderwać się od ziemi na sku¬ 
tek takiego „naukowego” podejścia. Przy projektowaniu trzeba 
więc pamiętać, że jeżeli powiększymy (zmniejszymy) model k^ 
razy, to: 

— współczynnik powiększenia powierzchni Ł s— K 


— współczynnik powiększenia ciężaru i 
w przybliżeniu mocy silnika 
—* współczynnik wzrostu prędkości minimalnej 
(lotu ślizgowego) 


k Q>N= k l 
k vmln=V^ Kl 


Wielkości te bardzo łatwo można obliczyć za pomocą suwaka 
logarytmicznego lub tablic matematycznych. 

Z eksploatacją wiąże się jeszcze problęm demontażu modelu. 
Co prawda jest to sprawa natury czysto konstrukcyjnej, nie¬ 
mniej trzeba sobie zdawać sprawę, że wielkie nierozbieralne 
modele to ogromny kłopot przy transporcie i ewentualnych na¬ 
prawach. Trzeba też pamiętać, że trudności wykonania rozłącz¬ 
nych zamocowań ogromnie rpsną wraz ze wzrostem rozmiaru, 
a także wzrasta dodatkowy ciężar modelu. Z drugiej strony 
fakt, że model jest rozbieralny nie przydaje punktów na za¬ 
wodach, chyba że demontaż odbywa się w modelu w ten sam 
sposób jak w samolocie. Są również takie samoloty, gdzie de¬ 
montaż lub składanie elementów samolotu (głównie skrzydeł) 
jest integralnie związane z fpnkcją samolotu, jak na przykład 
w RWD-9, czy też w samolotach morskich hangarowanych na 
lotniskówcach. Wówczas można połączyć .piękne z pożytecznym, 
mieć demontowany model oraz punkty za komplikację i pomy¬ 
słowość. 

Powodzenie w budowie i eksploatacji miniaturowych samolo¬ 
tów, niezależnie od ich przeznaczenia, zależy przede wszystkim 
od zrozumienia podstawowych praw, które rządzą lotem i od 
rozsądnego, wnikliwego podejścia już w pierwszych momentach 
podejmowania decyzji i opracowywania projektu. 


WIESŁAW SCHIER 
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MODELARSTWO LOTNICZE 

Zgodnie z przyjętymi założeniami wszechstronnego wy¬ 
korzystywania pomieszczeń pracowni modelarskich, w 
LOK prowadzona jest polityka tzw. wielobranżowości 
tj. wszystkich form politechnicznego wychowania mło¬ 
dzieży. Ma to na celu nie tylko lepsze i pełniejsze wy¬ 
korzystanie pomieszczeń, maszyn i zestawów sprzętowo- 
-narzędziowych, ale również umożliwienie młodzieży roz¬ 
wijania wszystkich kierunków zainteresowań technicznych. 
Stwarza się przy tym całkowitą dowolność wyboru kie¬ 
runku pracy, zmiany zainteresowań lub budowy różnych 
modeli jednocześnie np. latających i kołowych, pływają¬ 
cych i rakiet, itp. 

Wśród różnych dyscyplin modelarstwa rozwijanego w 
LOK modelarstwo lotnicze nie stanowi części najważ¬ 
niejszej. Kola wiodąca na tym odcinku należy do Aero¬ 
klubu PRL, członka.międzynarodowej federacji lotniczej 
FAI, na jego doświadczeniach opieramy się w naszej 
pracy. 

W drodze porozumienia pomiędzy APRL i LOK usta¬ 
lono, że LOK prowadzi szkolenie modelarzy lotniczych 
i rakietowych na wszystkie stopnie oraz przeprowadza 
własne imprezy wojewódzkie, strefowe i centralne w wy¬ 
branych klasach modeli lotniczych i rakiet. Jeśli zawod¬ 
nik LOK chce startować również w imprezach organizo¬ 
wanych przez Aeroklub PRL, jest to* możliwe, ale przed¬ 
tem musi zdobyć licencję APRL. 

Z uwagi na ograniczony zasięg działalności sportowej 
LOK w modelarstwie lotniczym, postanowiono organizo¬ 
wać i przeprowadzać zawody LOK-ow^skie tylko w 6 kla¬ 
sach modeli lotniczych i 3 klasach modeli rakiet, wybie- 
rając tylko te, które cieszą się największą popularnością 
w naszych modelarniach. 

Z tych też powodów nie będziemy przedstawiać wszyst¬ 
kich 19 klas sportowych modelarstwa lotniczego i 26 klas 
modelarstwa rakietowego, gdyż zajęłoby to w jednym 
numerze zbyt wiele miejsca, lecz przedstawiamy' tylko 



te, w których rozgrywane są zawody w LOK. Na zakoń¬ 
czenie cyklu prezentującego klasy modeli biorących udział 
w zawadach LOK-owskich, na pewno przedstawiciele 
Aeroklubu PRL zaprezentują ciąg dalszy tej rubryki, 
przedstawiając pozostałe klasy modeli lotniczych i ra¬ 
kietowych. 

3.0. Modele latające 

Pod pojęciem modelu latającego rozumie się przedmiot 
latający, cięższy od powietrza, o ograniczonej wielkości 
i ciężarze, z silnikiem lub bez silnika, niezdolny do unie¬ 
sienia w powietrze człowieka. 



Modele latające dzielimy generalnie na 4 grupy: 

— modele swobodnie latające, 

— modele latające na uwięzi, 

— modele zdalnie sterowane, 

— modele makiet. 

W stosunku do modeli latających obowiązują pewne 
ogólne ograniczenia, a mianowicie: 

— maksymalny ciężar modelu w locie z paliwem nie 
może przekraczać 5 kG, 

— maksymalna powierzchnia nośna nie może przekraczać 
150 dm 2 , 

— maksymalne obciążenie powierzchni nośnej nie może 
przekraczać 100 G/dm 2 , 

— maksymalna pojemność skokowa silnika nie może prze¬ 
kroczyć 10 cm 3 . 

3.1, Modele swobodnie latające 

Za lot modelu swobodnie latającego uważa się taki 
podczas którego nie istnieje żadna fizyczna łączność mię¬ 
dzy modelem a zawodnikiem lub jego pomocnikiem. 

Zawody modeli swobodnie latających organizowane 
przez LOK odbywają się w 3 klasach, a mianowicie: 
Klasa Fl-A — modele szybowców, w których siłę nośną 
stanowi wpływ aerodynamiki powstającej na nierucho¬ 
mych płatach. Model tej klasy musi odpowiadać nastę¬ 
pującym warunkom: 

— powierzchnia nośna 32 — 34 dm 2 

— ciężar minimalny 410 G 

— maksymalne obciążenie powierzchni nośnej 50 G/dm* 

— maksymalna długość holu pod napięciem 2 kg 50 m 

Klasa Fl-B — modele o napędzie gumowym tj. modele 
latające wyposażone w napęd sprężysty, w którym siłę 
nośną stanowi wpływ aerodynamiczny, powstający na 
płatach nieruchomych w locie. Model tej klasy musi 
odpowiadać następującym warunkom: 

— powierzchnia nośna 17 — 19 dm 2 

— ciężar minimalny 230 G. 

— maksymalne obciążenie powierzchni nośnej 50 G/dm 2 
-maksymalny ciężar napędu gumowego (nasmarowa¬ 
nego) 40 G 

Klasa Fl-C — modele o napędzie spalinowym tj. modele 
latające wyposażone w silnik spalinowy tłokowy, w któ- 
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ni siłę nośną stanowi siła aerodynamiczna, powstająca 
na płatach nośnych nieruchomych w locie. Model tej 
klasy musi odpowiadać następującym warunkom: 

— maksymalna pojemność skokowa silnika (silni¬ 
ków) 2,5 cm 3 

— minimalny ciężar całkowity na 1 cm 3 silnika (silni¬ 
ków) 300 G 

— minimalne obciążenie powierzchni nośnej 20 G/dm 2 

— maksymalne obciążenie powierzchni nośnej 50 G/dm 2 

— start może odbywać się tylko na paliwie standardo¬ 
wym dostarczonym przez organizatora zawodów (przy 
silnikach z zapłonem żarowym) i na paliwie dowolnym 
(przy silnikach samozapłonowych), 

— maksymalny czas pracy silnika: 7 sekund od chwili 
wypuszczenia modelu z ręki (dlatego stosuje się przy te¬ 
go typu modelach wyłączniki czasowe), 

— nie wolno stosować żadnych ujęć gazów spalinowych 
po zewnętrznej stronie okien wylotowych silnika. 

Dla juniorów do lat 18 przewidziane są w w/w klasach 
zawody z pewnymi ograniczeniami i ułatwieniami, zwa¬ 
nych powszechnie „małymi formami”. I tak w klasie 
Fl-H całkowita powierzchnia nośna jest ograniczona do 
17—18 dm 2 , minimalny ciężar modelu 216 G, w klasie 
Fl-G całkowita powierzchnia nośna maksimum 15 dm 2 , 
minimalny ciężar całkowity modelu 80 G, maksymalny 
ciężar nasmarowanej gumy napędowej 10 G, minimalna 
powierzchnia przekroju poprzecznego kadłuba 20 cm 2 , 
silnik gumowy musi być ukryty wewnątrz kadłuba; na¬ 
tomiast w klasie Fl-Cl pojemność skokowa silnika spa¬ 
linowego nie może przekraczać 1,5 cm 3 , minimalny ciężar 
modelu 300 G, maksymalna powierzchnia nośna 25 dm 2 . 

Sprawy udziału juniorów w startach razem z senio¬ 
rami oraz oddzielnie, lub starty wyłącznie dla juniorów, 
są każdorazowo określone w regulaminie zawodów mo¬ 
delarskich na dany rok. Należy więc znać również ten 
dokument, tym bardziej, że reguluje on cały szereg in¬ 
nych spraw organizacyjnych i sportowych. 

Zadaniem wszystkich modeli swobodnie latających jest 
utrzymanie się jak najdłużej w powietrzu: dla szybow¬ 
ców — po odczepieniu się z holu; dla modeli z napędem — 
po wyrzuceniu modelu z ręki, aż do przyziemienia mo¬ 
delu. 

Każdy zawodnik ma prawo do 5 startów (chyba że re¬ 
gulamin imprezy przewiduje inne warunki lub sytuacja 
organizacyjna względnie meteorologiczna nie pozwala na 
spełnienie tego warunku, o czym decyduje organizator 
zawodów wspólnie z komisją sędziowską). 

O zwycięstwie decyduje suma punktów (sekund) uzys¬ 
kanych w regulaminowej ilości startów. Czasu lotu trwa¬ 
jącego powyżej 180 sekund lub dla „małych form” 120 se¬ 
kund, nie liczy się zapisując tzw. maksimum tj. 180 lub 
120 pkt/sekund. 

J. M. 
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HAMULCE W MODELU SAMOLOTU 


Aby skrócić dobieg modelu należy stosować hamulce na ko¬ 
lach głównych. Najkorzystniejsze są hamulce elektromagne¬ 
tyczne. 

Jako bęben (1) hamulców wykorzystano kubki ferrytowe 
0 22 mm po zeszlifowaniu na osełce szczeliny powietrznej. 
Pracujące brzegi kubka zabezpieczone zostały nakładkami (8) 
z blachy żelaznej 0,5 mm. Kubki takie stosowane są w ukła¬ 
dach automatyki i telekomunikacji. Bęben (1) mocuje się do 
goleni podwozia (10) na przylutowanej do niej tarczy mosięż¬ 
nej (6) z elastyczną gumową przekładką (7) klejem „Butapre¬ 
nem”. Zamocowanie takie jest konieczne ze względu na to, 
że ferryt jest materiałem stosunkowo kruchym. Kubki typu 
L-9 mają wewnętrzny otwór 0 4,2 mm co dodatkowo ułatwia 
ich montowanie na typowej goleni 0 4 mm. Następnie należy 
wykonać według rysunku tarczę hamulcową (3) z miękkiej 
blachy żelaznej o dobrych właściwościach magnetycznych. Tar¬ 
cza ta powinna luźno obracać się na goleni podwozia i dokład¬ 
nie przylegać do bębna (1). Aby uzyskać efekt hamowania na¬ 
leży w piastę (na przykładzie koła firmy „Graupner”) wkręcić 
gwintowany pręcik stalowy (4) wchodzący w odpowiedni otwór 
tarczy (3). Po zadziałaniu hamulca, gdy tarcza (3) zostanie 
przyciągnięta do bębna (1), co w pewnym stopniu unieru¬ 
chomi ją. opór zostanie przekazany przez pręcik (4) na piastę 
koła (9) i przyhamuje ją także. Aby tarcza hamulcowa nie 
kleiła się do bębna, należy zastosować sprężynę (5) w postaci 
czteroramiennej gwiazdy. Wykonać ją należy np. ze styków 
brązowych itp. Nakładkę (11) mocować trzeba z pewnym luzem 
w stosunku do koła. 

Oporność cewek elektromagnesów hamulcowych zależy od 
napięcia akumulatorów zasilających. Przy zastosowaniu zasila¬ 
nia tak jak podano na schemacie tj. 2x2,4 najkorzystniejsza 
oporność pojedynczej cewki wynosi 8—10 ohm. Hamulce nie 
blokują wtedy kół. Wzorcowe cewki nawinięto drutem DNE 
0,3 mm do wypełnienia kubka. Nawijano je bez karkasu na 
specjalnym „kopycie” i związano czterema nitkami. Po umie¬ 
szczeniu w kubku zalano uzwojenie żywicą „Epidian” i zabez¬ 
pieczono tekstolitową osłoną. 

Proponowany układ elektryczny uruchomienia hamulców poz¬ 
wala na najpełniejsze ich wykorzystanie. Ma jednak pewną 
istotną wadę (niekiedy zaleta: dodatkowe wyważenie — wymaga 
dwu stosunkowo ciężkich akumulatorów Cd-Ni 2,4 V) 0,5 Ah 
oraz czterech mikrowyłączników. Z Ml i M2 można jednak 
zrezygnować (hamulce nie będą działać w zakrętach). Prowadzi 
to jednak do zmiany układu elektrycznego. M3 i M4 pozostają 
nadal połączone szeregowo. Cewki elektromagnesów łączymy 
równolegle zwiększając ich oporność do 20 ohm na każdą lub 
szeregowo, zmniejszając oporność każdej do 5 ohm. Wykorzy¬ 
stujemy w takim wypadku jeden akumulator 2,4 V. Można też 
sterować hamulce zdalnie przy pomocy oddzielnego drążka w 
nadajniku i' odpowiednich wzmacniaczy w odbiorniku. 

ANDRZEJ MARIAŃSKI 
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MODEL SILNIKOWY 


KLASY FI Cl 


Model doskonale zdał egzamin wygrywając wszystkie 
zawody, w których startował w 1977 roku. Zwyciężył 
również w centralnych zawodach modeli latających LOK 
w Pruszczu Gdańskim, osiągając w pięciu lotach 585 se¬ 
kund przy możliwych 600. Model wykonał i startował 
z nim Zbigniew Zajdel z modelarni LOK „Chemik’’ Kę¬ 
dzierzyn — Koźle. 

W czasie lotu silnikowego, model napędzany silnikiem 
MWS 1,5 cm 3 , wykonuje 3 zwitki spirali w prawo, a na¬ 
stępnie przechodził bez straty wysokości do krążenia w 
lewo w locie ślizgowym; zataczając koła o średnicy oko¬ 
ło 50 m. 

Przy dobrze pracującym silniku i dużym śmigle 8X4* 
ułatwiającym natychmiastowy rozruch przez mało do¬ 
świadczonego modelarza, w czasie około 9 sekund uzyski¬ 
wał wysokość pozwalającą na Wykonanie lotu trwającego 
około 150 -T-160 sekund. Ograniczenie czasu pracy silnika 
odbywało się z dokładnością 1 sekundy za pomocą tylko 
długości wężyka odprowadzającego paliwo. 

Model nie jest trudny w budowie i łatwy do naprawie¬ 
nia po uszkodzeniu. 


Opis budowy 

Kadłub — sklejony jest z 4 listew z balsy 3 mm, 
wzmocniony 4 listwami sosnowymi o wymiarach 3X3 
mm. Wieża skrzydeł jest ze sklejki 3 mm. Podkładka 
pod skrzydło — ze sklejki 2 mm, a łoże silnika z kloc¬ 
ków bukowych 8 X 10 mm, przyklejonych i przykręco¬ 
nych śrubami M 3 do kadłuba. Statecznik poziomy i płoza 
ogonowa wykonane są z balsy grubości 5 mm. 

Masa kadłuba z silnikiem i 20 gramami balastu wy¬ 
nosi 285 g. Statecznik poziomy ma profil Clark 8% i jest 
cały z balsy. Listwa natarcia ma wymiary 5X5 mm, 
dźwigary 3X3 mm i 2 X 3 mm, a listwa spływu zro¬ 
biona z twardej balsy ma wymiary 2 X 10 mm. Żeberka 
mają grubość 1,5 mm i po 5 mm na końcówkach oraz 
8 mm w połowie długości. Kryty jest cienkim papierem 
japońskim i 3-krotnie cellonowany rzadkim cellonem. 

Masa gotowego statecznika wynosi 20 gramów. Po odpa¬ 
leniu lontu determalizatora statecznik odchyla się o oko¬ 
ło 40°. 

Skrzydła mają profil Pladuska, który stosował w swoim 
modelu były mistrz świata G. Olofson. Listwa natarcia 
wykonana została z balsy twardej 5 X 12 mm, a listwa 
spływu — z balsy średniej 3 X 17 mm. Dźwigary są z sos¬ 
ny i mają wymiary 5X2 i 3 X2 mm* a żebra z balsy 
grubości 2 mm. Taką samą grubość mają wykrzyżowania 

1 wypełnienia między dźwigarami. Żebra przykadłubowe 
1 4 sztuki w każdym skrzydle) są wykonane ze sklejki 

2 mm, a żebra na załamaniu skrzydła — z balsy 12 mm 
grubości. Tylko keson na przedniej górnej powierzchni 
płata jest z balsy 1 mm. 

Obie połówki skrzydła łączone są drutami stalowymi 
o średnicy 3,5 mm i paskiem sklejki 1 mm, w którym są 
wywiercone otworki średnicy 1,5 mm; przez nie przetyka 
się przy składaniu modelu kawałki zapałek. Nie pozwala 
to na rozsuwanie się skrzydeł pod wpływem gumy mo¬ 
cującej skrzydła do wieżyczki kadłuba. Skrzydła okle¬ 
jone są średniej grubości papierem japońskim i 3-krotnie 
cellonowane. Obie końcówki skrzydeł są zwichrzone 
ujemnie o około 3 mm. 

Masa gotowych skrzydeł wynosi 149 gramów, a cały 
model gotowy do lotu — 455 gramów. 

Krążenie modelu w locie ślizgowym uzyskane było 
przez przekoszenie statecznika poziomego w prawo o oko¬ 
ło 20 mm. Środek ciężkości modelu znajduje się w od¬ 
ległości 110 mm od krawędzi natarcia. Powierzchnia noś¬ 
na wynosi 24,9 dm 2 . 

LESZEK 1WANISZEWSKI 






Z KRAJU 
I ZE ŚWIATA 

Wioski miesięcznik MODELLISTICA 
(który w podtytule używa dawnej naz¬ 
wy IL GIORNALE DELL' AEROMODE- 
LISTA 1 RARIACOMANDO), należy do 
najstarszych pism modelarskich w Eu¬ 
ropie. w tym roku obchodzi jubileusz 
25-lecia i z miesięcznika przeznaczonego 
wyłącznie dla modelarzy lotniczych 
przemienił się w czasopismo ogólnomo- 
delarskie. 


Z najnowszego zestawienia rekordów 
modeli pływających, opublikowanego w 
informatorze NAVIGA z czerwca 1977 r. 
wynika, że w grupie juniorów tylko je¬ 
den rekord należy do przedstawicieli 
państw socjalistycznych (Czechosłowa¬ 
cja), a siedem do przedstawicieli państw 
zachodnich W grupie seniorów sytuacja 
jest lepsza, gdyż 6 rekordów należy do 
przedstawicieli państw socjalistycznych, 
a 5 do przedstawicieli państw zachod¬ 
nich. 


Dziwnym zbiegiem okoliczności, w 
tych samych numerach MODELARZA i 
MODELLBAU HEUTE z czerwca 1977 r. 
ukazały się artykuły na temat aparatury 


do zdalnego kierowania modeli typu przygotował znan 
PILOT. Zainteresowani mogą porównać 
zawarte w nich uwagi techniczne i wy¬ 
ciągnąć wnioski dotyczące lepszego Wy¬ 
korzystania tej aparatury. 


W dniach 3—5 czerwca 1977 r . odbyły 
się w Jevany — CSRS, kolejne między¬ 
narodowe zawody modeli pływających 
zdalnie kierowanych różnych klas. Pol¬ 
skę reprezentowała tym razem ekipa z 
Gdańska, co stanowiło nagrodę za zdo¬ 
bycie pierwszego miejsca w współzawod¬ 
nictwie sportowym między Zarządami 
Wojewódzkimi LOK w 1976 r. Wszyscy 
gdańszczanie startowali z modelami ja¬ 
chtów żaglowych klasy F5, jednak bez 
rezultatów, gdyż żaden z nich nie za¬ 
kwalifikował się do finału . 


Przyczynkiem do dalszego poznania 
konstrukcji i części wyposażenia znane¬ 
go czołgu radzieckiego T-34/76 może być 
kolejna wersja planu tej maszyny bo¬ 
jowej, zamieszczona w MODELIST- 
-KONSTRUKTOR nr 5/1977 . Informuje¬ 
my o tym zainteresowanych tym tema¬ 
tem, jako że rysunki są bardzo szcze¬ 
gółowe i zawierają wiele uzupełnień . 


Liga Obrony Kraju zamówiła dla te¬ 
gorocznych zwycięzców w mistrzostwach 
Polski modeli kołourych i pływających 
nowy wzór medalu, którego projekt 


przygotował znany starszemu pokoleniu 
naszych czytelników autor licznych 
planów modelarskich, obecnie profesor 
Akademii Sztuk Pięknych w Warszawie, 
do c. Kazimierz Zieliński. Medal Jest 
mnieiszy wymiarowo od poprzednich i 
ma średnicę tylko 50 mm Wykonawcą 
medalu jest warszawska firma grawer¬ 
ska . 


Słynny samochód Lenina Rolls-Roys, 
którego plan był już zamieszczany w 
„Modelarzu” i „Małym Modelarzu ”, jest 
wdzięcznym tematem do przedstawienia 
go w różnych wersjach. Ostatnio, z oka¬ 
zji 60-lecla Wielkiej Rewolucji Paździer¬ 
nikowej plan tego pojazdu zamieścił 
miesięcznik MODEL1ST-KONSTRUKTOR 
w nr 4/1977. 


W związku z nadal napływającymi li¬ 
stami czytelników w sprawie zamiesz¬ 
czenia planu modelu największego pan¬ 
cernika świata YAMATO, uprzejmie wy¬ 
jaśniamy, że już piąty autor podjął się 
opracowania rysunków tej jednostki 
(poprzedni zrezygnowali z braku dosta¬ 
tecznych materiałów podkładowych), 
lecz on również ma trudności z wier¬ 
nym odtworzeniem konstrukcji i wypo¬ 
sażenia okrętu, gdyż materiały źródłowe 
tego okrytego tajemnicą okrętu są na¬ 
dal skąpe. Prosimy więc o cierpliwość, 
a autora zachęcamy do dalszych badań 
tematu i przyspieszenia prac. 
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X MEMORIAŁ im. kpf. pil. JERZEGO RÓŻAŃSKIEGO 


Po raz dziesiąty na lotnisku Aero¬ 
klubu Łódzkiego — Lublinek, od¬ 
były się zawody o puchar przechod¬ 
ni im. kpt. pil. Jerzego Różańskiego 
przekształcone .w ostatnich latach w 
mistrzostwa Polski modeli latają¬ 
cych na uwięzi F4B. 

W tegorocznych zawodach zgłoszo¬ 
no 13 modeli w klasie juniorów 21 
w klasie seniorów. Otwarcie zawo¬ 
dów tradycyjnie odbyło się pod 
pomnikiem poległych lotników, znaj¬ 
dującego się obok hangaru Aeroklu- 
ku Łódzkiego. Na otwarciu była ro¬ 
dzina kpt. J. Różańskiego. Jego 
siostra p. Halina Basińska złożyła 
pod pomnikiem wiązankę kwiatów. 

Zawody odbyły się na płycie be¬ 
tonowej pod hangarem i budynka¬ 
mi administracyjnymi. Teren z 
dwóch stron osłonięty, co zabezpie¬ 
czało podczas statrów przed pory¬ 
wami wiatru. 

Wśród startujących modelarzy by¬ 
li: mistrz świata Jerzy Ostrowski ze 
swoim modelem samolotu „Linght- 
hing” który zbudzał największe za¬ 
interesowanie zebranej publiczności. 
Piękny lot odbył swoim modelem 


samolotu „TU-2” Lech Podgórski 
— wicemistrz świata. Pięknie lata¬ 
ły też modele RWD-4 Franciszka 
Góry z Łodzi, „Dewointine” — Ste¬ 
fana Gaudyńskiego, „IŁ-2” — Ze¬ 
nona Kowalczyka z Zduńskiej Woli, 
historyczny Beliot — Grzegorza Bęt¬ 
kowskiego z Warszawy i inne. 

Zebrana publiczność w liczbie 
około trzech tysięcy osób, wiernie 
kibicowała na zawodach. Miała ona 
też możność przy tej okazji oglądać 
pokazowe loty słynnej łódzkiej 
„Prząśniczki”. Słoneczna pogoda 
sprawiła, iż atmosfera na zawodach 
była nadzwyczaj przyjemna. 

Na zakończenie zawodów prof. 
Zygmunt Franaszczuk — przewod¬ 
niczący komisji modelarstwa APRL, 
wręczył trzem zwycięzcom w klasie 
juniorów i seniorów medale, dyplo¬ 
my oraz kryształowe puchary. Wrę¬ 
czono też puchary przechodnie im. 
kpt. pil. Jerzego Różańskiego. Ośmiu 
juniorów i 12 seniorów otrzymało 
nagrody rzeczowe ufundowane przez 
Polonię Angielską. 

S. SMOLIS 



Siostra kpt. J. Różańskiego p. Halina 
Basińska składa kwiaty pod pomnikiem, 
poległych lotników. 


Na tegorocznych mistrzostwach Franciszek Góra z Aeroklubu Piotr Kaczmarek z Aeroklubu Łódzkiego przy modelu radziec - 

Łódzkiego wystartował nowym modelem samolotu RWD-4 kiego samolotu „Jak 18P** 




Jerzy Różański (1910- 1944) — łodzianin, 
kapitan lotnictwa, modelarz. Od najmłod¬ 
szych lat zajmował się modelarstwem 
lotniczym. Od 1937 roku pełnił funkcję 
inspektora lotniczego w Zarządzie Sto¬ 
łecznym Ligi Obrony Powietrznej Pań¬ 
stwa. W tym czasie opiekuje się mode¬ 
larstwem lotniczym, rozwija ośrodek 
szybowcowy LOPP w Starej Miłośnie k. 
Warszawy. W kampanii wrześniowej w 
1939 roku latał jako pilot łącznikowy na 
samolocie RWD-8. Przedostał się do Fran¬ 
cji, gdzie ukończył szkolenie na francu¬ 
skich samolotach wojskowych. Później 
przybywa do Wielkiej Brytanii, gdzie ja¬ 
ko jeden z pierwszych, zgłasza się do ze¬ 
społu pilotów transportowych w Afryce, 
dostarczających drogą powietrzną różne 
typy samolotów w Takoradi na Złotym 
Wybrzeżu w głąb lądu afrykańskiego. 
Następnie w angielskim dywizjonie my¬ 


śliwskim na samolocie P-40 „Tomahawk” 
walczy z Luftwaffe w Libii, tam zostaje 
ranny. 

Po wyleczeniu wraca do W. Brytanii do 
315 Dęblińskiego Dywizjonu Myśliwskie¬ 
go. Uzyskuje przydział do 300 dywizjonu 
bombowego im. Ziemi Mazowieckiej. Po¬ 
czątkowo latał jako drugi pilot na „Wel¬ 
lingtonach”, a później jako dowódca za¬ 
łogi na „Lancasterach”. Podczas wyko¬ 
nywania zadań bojowych ginie 13 czerw¬ 
ca 1944 roku wraz z sześcioosobową zało¬ 
gą u wybrzeży Holandii w miejscowości 
Ilssemar. Dla uczczenia pamięci dosko¬ 
nałego pilota i modelarza, od 1968 roku 
do chwili obecnej w Łodzi rozgrywane 
są zawody makiet latających na uwięzi 
o memoriał kpt. pil. Jerzego Różańskiego. 
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Model samolotu „Bleriot” Grzegorza Bętkowskiego z Aeroklubu 
Warszawskiego. 


WYNIKI O MEMORIAŁ 
WYNIKI W KLASIE JUNIORÓW 

1. Jerzy Adamiec 
Aer. Opolski „Ryan ST” 

2. Andrzej Łaba 
Aer. Opolski PZL-„M2” 

3. Jan Sikora 
Aer, Opolski „Mustang” 

4. Ireneusz Niczyj 
LOK Wrocław „Cessna 185” 

5. Janusz Tomczak 
LOK Wrocław „BA4B” 

Startowało 13 zawodników 
WYNIKI W KLASIE SENIORÓW: 


1. Jerzy Ostrowski 

Aer. Cz-wa „Lighthing” 

2. Lech Podgórski 

Aer. Pomorski i,TU-9” 

3. Stefan Gaudynski 

Aer. Łódzki „Dewoitine” 

4. Zenon Kowalczyk 
Aer. Łódzki „IŁ-2” 

5. Zbigniew Jurek 

Aer. Opolski „Mosąuito” 

6. Grzegorz Bętkowski 
Aer. W-wa „Bleriot” 

7. Henryk Stecyk 

Aer. Łódzki „JAK 18PM” 

8. Tadeusz Tabor 

Aer. Częstochowa „C-104” 

9. Mieczysław Nowak 

Aer. Łódzki „Kittywake” 

10. Stanisław Kroczak 

Aer. Wrocław „Thunderbolt” 

Startowało 21 zawodników 


838 

539 

883 * 1621 

687 

274 

441 - 1128 

628 

0 

266 =» 894 

420 

409 

316 * 829 

240 

200 

382 « 628 

1603 

1140 

1536 = 3139 

1380 

1340 

1637 = 3017 

1169 

1349 

1487 * 2656 

886 

0 

1645 » 2351 

1145 

1199 

0 = 2344 

1106 

955 

1051 “ 2157 

1019 

1087 

0 = 2105 

1170 

0 

876 - 2046 

761 

1035 

1204 = 1965 

1059 

0 
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Dobrze prezentował sią model samolotu „ IŁ-2 ” Zenona Kowal¬ 
czyka z Aeroklubu Łódzkiego. 

Fot. S . SMOLIS 


DEWOITINE-520 


Dewoitine-520 był niewątpliwie najlepszym francuskim samo¬ 
lotem myśliwskim okresu II wojny światowej. 

Opracowanie tej konstrukcji było efektem wieloletniej pracy 
i doświadczeń uzyskanych z poprzednimi modelami, a przede 
wszystkim słusznej koncepcji konstruktora Emila Dewoitine, 
który już w roku 1922 założył wytwórnię specjalizującą się 
w budowie samolotów o konstrukcji metalowej. 

Na początku lat trzydziestych Dewoitine opracował samolot 
oznaczony D-500, który pod wieloma względami był rewelacją 
i prekursorem układu dominującego przez następne kilkanaście 
lat w lotnictwie myśliwskim. Był to wolnonośny dolnopłat 
z rzędowym silnikiem. Odznaczał się znakomitymi własnościami 
lotnymi. Z silnikiem o mocy 690 KM osiągał prędkość 370 km/ 
/godz. na wysokości 5000 m, a uzyskiwał tę wysokość w czasie 
6,6 min. Jego pułap przekraczał 10000 m. 

Od momentu powstania tego samolotu można przyjąć historię 
powstania D-520 mimo, że powstało cały szereg typów będą¬ 
cych kolejnymi modyfikacjami D-500. 

Należy krótko wspomnieć o D-501, który z silnikiem 860 KM 
osiągał prędkość 410 km/godz. 

W roku 1935 opuścił zakłady w Tuluzie ewakuacyjny typ 
oznaczony D-510, wyposażony w działko kal. 20 mm umieszczo¬ 
ne między blokami cylindrów. Był to jeden z najsilniej uz¬ 
brojonych samolotów myśliwskich tego okresu. Biuro kon¬ 
strukcyjne usilnie pracuje nad poprawieniem poprzedniego mo¬ 
delu bo już w 1936 r. pojawia się nowy samolot oznaczony 
D-513. Samolot ten ma chowane w locie podwozie, zakrytą ka¬ 
binę i zmieniony układ chłodzenia. Osiąga on prędkość 480 
km/godz a pułap wynosi 11400 metrów. 

Kiedy w 1937 r. francuskie Ministerstwo Lotnictwa roznisało 
konkurs na następcę MS-406 firma Dewoitine stała się naj¬ 
ważniejszym konkurentem. W skład zespołu, który przystąpił 
do opracowania nowego samolotu wchodzili młodzi zdolni in¬ 
żynierowie CASTELLO, REY i VAUTIER pod ogólnym kie- 
•rownictwem Emila DEWOITINE. 

Początkowo przystąpiono do opracowania modelu oznaczone¬ 
go kolejnym numerem 514, ale w trakcie prac zmieniono uste- 
rzenie i przeprojektowano skrzydło a nowy samolot otrzymał 
oznaczenie D-520. 

Był tu przewidziany silnik Hispano Suiza 12Y-51 o mocy 
1100 KM. 

Wiosną 1938 r. przystąpiono do budowy 3 prototypów. Pierw¬ 
szy z nich D-520-01 z silnikiem Hispano Suiza 12Y-21 o mocy 
startowej 890 KM został oblatany 2 października 1938 r. przez 
słynnego wówczas asa akrobacji na lotnisku Francazals koło 
Tuluzy. 

Nie miał przestawialnego śmigła, co było przewidziane, ale 
zastosowano dwuramienne śmigło drewniane o stałym skoku. 
Kabina była odkryta. W toku prób okazało się, że umiesz¬ 
czone pod skrzydłami chłodnice ograniczają prędkość do 480 
km/godz. Natomiast stateczność samolotu na małych prędkoś¬ 
ciach była tak dobra, że w następnym prototypie zrezygno¬ 
wano ze skomplikowanych lotów na krawędzi natarcia. W li¬ 
stopadzie prototyp 01 uległ uszkodzeniu, gdyż musiał lądować 
ze schowanym podwoziem. Przyspieszyło to prace wykończe¬ 
niowe nad drugim prototypem. 

Próby wykazały zdecydowaną przewagę nad wszystkimi in¬ 
nymi dotychczas używanymi samolotami francuskimi. Jedyną 
wadą była mała stateczność kierunkowa. Drugi prototyp, któ¬ 
ry rozpoczął loty próbne w styczniu 1939 r. miał zwiększone 
usterzenie pionowe i chłodnicę tunelową pod kadłubem. 8 lute¬ 
go 1939 r. pilot doświadczalny Leopold GAŁY osiągnął w locie 
nurkowym na D-520-02 prędkość 825 km/godz. W dwa dni póź¬ 
niej samolot przekazano do Centrum Badań Sprzętu Powietrz¬ 
nego w Villacoublay. Wkrótce trafił tam również trzeci proto¬ 
typ wyposażony w silnik HS-12Y-31 o mocy 830 KM* Próby 
państwowe wypadły pomyślnie i w marcu 1939 r. zamówiono 
200 egzemplarzy z terminem realizacji do końca 1939. Zamó¬ 
wienie było nieco optymistyczne, bo przewidywało dostawę 
10 samolotów we wrześniu, 30 w październiku, 60 w listopadzie 
i 100 szt w grudniu. 

Mimo, że Zakłady w Tuluzie rozpoczęły natychmiast produk¬ 
cję pierwsza maszyna seryjna opuściła halę produkcyjną 2 li¬ 
stopada. Pierwszy egzemplarz miał silnik HS-12Y-31 o mocy 
830 KM, zestaw uzbrojenia też nie był rozstrzygnięty, na razie 
montowano 2 Km kal. 7,5 mm pod skrzydłami w specjalnych 
pojemnikach, zamiast kółka ogonowego była płoza. Mimo to 
Ministerstwo Lotnictwa w czerwcu 1939 r. zamówiło 400 egzem¬ 
plarzy D-520. 

Od drugiego egzemplarza seryjnego rozpoczęła się dostawa 
z silnikiem HS-12Y-45 o mocy 950 KM wyposażonym w turbo¬ 
sprężarkę SZYDŁOWSKIEGO oraz elektrycznie nastawne w lo¬ 
cie śmigło RATIERA. Uzbrojony był już w działko HS-404 kal. 
20 mm z zapasem 60 szt. amunicji oraz dwa karabiny maszy¬ 
nowe w skrzydłach MAC wz 1934 r. kal. 7,5 mm z zapasem po 
500 szt. amunicji. 

W grudniu 1939 D-520 wchodzi na uzbrojenie francuskich sił 
powietrznych. Jako pierwszy otrzymał je dywizjon myśliwski 
1/3, gdzie w trakcie eksploatacji zalecono wyłapać wszelkie 
schorzenia wieku dziecięcego. Samolot szybko zyskał sobie 
wielkie uznanie pilotów dzięki dobrym właściwościom pilota¬ 
żowym, przejrzystości kabiny i pięknej sylwetce dzięki czemu 
nazywano go „Miss France”. 

Stwierdzono, że D-520 był niewątpliwie lepszym samolotem 
od dotychczasowego standardowego myśliwca francuskiego M-406. 

MS-406 był samolotem udanym o dobrych własnościach lot¬ 
nych, ale wolny. 

D-520 spisywał się doskonale w eksploatacji „bojowej”. Próby 
wypadły zadowalająco i wykazały, że D-520 jest samolotem 
wysokiej klasy, czuły na każde wychylenie sterów o małych 
siłach nacisku na drążek. 

Niepomyślne dla Francuskich Sił Powietrznych było to, że 
zakłady nie dawały planowanej produkcji. W chwili napaści 

Dokończenie na str. 14 
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Niemiec na Francję fabrykę opuszczały trzy samoloty dziennie. 
W czerwcu udało się zwiększyć produkcję do 10 samolotów 
dziennie, ale przezbrojenie jednostek a zwłaszcza przeszkolenie 
personelu wymagało Większego czasu. 

W dniu napaści 10.05.1940 r. w samoloty D-520 uzbrojona była 
jedna jednostka 1/3, dalsze 4 przezbrajały się w trakcie wielkiej 
niemieckiej ofensywy, w tym dwie jednostki lotnicze marynarki 
wojennej. Następne dwie jednostki myśliwskie były w trakcie 
przezbrajania się gdy marszałek Petain ogłosił zawieszenie broni 
w dniu 23.06.1940 r. 

Do tego czasu samoloty D-520 zestrzeliły 114 samolotów nie¬ 
mieckich, spośród 350 zestrzelonych przez Francuskie Siły Po¬ 
wietrzne. Trzeba tu dodać, że nie dochodziło do wielkich bitew 
powietrznych, gdyż Francuzi chcąc zatrzymać szybko prące 
związki pancerne niemieckie używali samoloty do walk sztur¬ 
mowych. Większość strat Francuskich Sił Powietrznych pocho¬ 
dziła ze strony wojsk naziemnych* 

Kilkunastu polskich pilotów walczyło na samolotach D-520 
odnosząc szereg zwycięstw. Kilku pilotów odebrało te samoloty 
na lotnisku fabrycznym w Tuluzie tuż przed upadkiem Francji 
i odleciało na nich dd Oranu w Afryce północnej. W dniach 
18—20 czerwca znaczna liczba francuskich jednostek przeniosła 
się do Afryki północnej, w tym 5 zespołów myśliwskich wypo¬ 
sażonych w D-520 o łącznej liczbie 1$5 samolotów. Większość 
Jednak została we Francji i podporządkowała się marszałkowi 
Petainowi. 

Do dnia 24 czerwca 1940 wyprodukowano 411 samolotów D-520. 

Po zawieszeniu broni Niemcy zabronili kontynuować produk¬ 
cję tej maszyny jak również dalszych prac nad jej udoskona¬ 
leniem, biuro konstrukcyjne pracowało jednak nadal w tajem¬ 
nicy. » \ 

3 lipca 1940 doszło do znanego wypadku w miejscowości 
MERS EL-KEBIR koło Oranu, kiedy to ciężkie jednostki 
ROYAL NAVY zniszczyły francuską flotę, gdzie się schroniła. 
Miało to swoje znaczehie polityczhe, gdyż Anglicy tym sposo¬ 
bem uniemożliwili przejęcie floty przez Niemców, ale spowo¬ 
dowało to, że Niemcy zabronili przerzucania jakichkolwiek jed¬ 
nostek do Afryki. 

W czerwcu 1941 niemiecka komisja nadzorcza zezwoliła na 
Wznowienie produkcji D-520 w Tuluzie dla lotnictwa rządu Vi- 
chy. Wyposażono w nie dziewięć dywizjonów myśliwskich. Jed¬ 
nocześnie D-520 używahe były przez lotnictwo Wolnej Francji. 
Weszły one między innymi w skład utworzonego w Anglii tzw. 
zgrupowania nr 1. W maszyny te wyposażony był przed odlo¬ 
tem na front wschodni słynny dywizjon (później pułk) „Nor¬ 
mandie”. 

Lądowanie Aliantów w Afryce północnej spowodowało przej¬ 
ście jednostek Vichy ,»na drugą stronę” i podjęcie walki prze¬ 
ciw Africa Corps. Spowodowało to przejęcie całego parku lot¬ 
niczego przez Niemców. 

D-520 podzielono następująco: 60 samolotów otrzymali Włosi, 
którzy używali ich w 4 zespołach treningowych, 100 szt — Buł¬ 
garzy i kilkadziesiąt — Rumuni. Oba te kraje używały je ope¬ 
racyjnie. 

Największą ilość używała Luftwaffe jako samoloty szkolne. 
Niemiecki JG-105 w Chartres był wyposażony całkowicie w 
D-520 a JG-103 w większej części. 

Szkolenie na tych samolotach okazało się niezbyt szczęśliwym 
rozwiązaniem dla lotników Luftwaffe. Przejście z ciężkiego 
i nieco tępego Me-109 na lekkiego, wrażliwego i czułego D-520 
sprawiło dużo kłopotów przy starcie i lądowaniu. Wielu pilotów 
przypłaciło życiem inny, odwrotny ruch dźwignią gazu. Ten 
Układ stosowali Francuzi tradycyjnie od czasu I wojny. 

Historia D-520 nie jest tak bogata jak innych samolotów 
myśliwskich produkowanych w tysiącach egzemplarzy. Nie był 
to jedyny samolot jaki latał po obu stronach frontu, ale na- 
pewno był tym, który najczęściej zmieniał znaki przynależności 
państwowej. 

Z ogólnej liczby 610 wyprodukowanych D-520 tylko nieliczne 
egzemplarze przetrwały wojnę. Część z nich w 1947 przebudo¬ 
wano na wersję dwumiejscową używaną w szkole lotniczej 
w TOURS pod oznaczeniem 520 DC. 

Na zakończenie historii D-520 należy wspomnieć, że polscy 
piloci latali między innymi na samolotach D-520, D-501. 

OPIS KONSTRUKCJI 

jednomiejscowy, jednosilnikowy, Całkowicie metalowy, wolno- 
nośny dolnopłat z chowanym podwoziem. 

Skrzydło 

całkowicie metalowe kryte gładką blachą duralową, trapezowe 


z zaokrąglonymi końcami. Konstrukcję jego stanowił główny 
dźwigar skrzynkowy oraz dźwigar pomocniczy, przedłużnice 
i żebra. Klapy metalowe wypuszczane przy pomocy sprężonego 
powietrza. Lotki różnicowe metalowe kryte płótnem. W części 
przykadłubowej skrzydeł zamocowane były zbiorniki paliwa 
o pojemności 122 litry w każdym skrzydle. 

Kadłub 

metalowy, konstrukcji półskorupowej kryty gładką blachą du¬ 
ralową. Charakteryzował się usytuowaniem kabiny w tyle ka¬ 
dłuba ze względu na umieszczenie między silnikiem, a kabiną 
głównego zbiornika paliwa o pojemności 410 litrów. U dołu ka¬ 
dłuba pod skrzydłem umocowana była dość duża chłodnica wo¬ 
dy. Kabina pilota osłonięta owiewkami ze szkła organicznego. 
Część środkowa odsuwana do tyłu. Cechował sie przejrzystym 
układem tablicy przyrządów i bogatym wyposażeniem. Wypo¬ 
sażony w radiostację, której antena zamocowana pod kadłubem 
była opuszczana w pozycję pionową w czasie lotu. 

Usterzenie 

stateczniki wolnonośne, całkowicie metalowe pokryte blachą. 
Stery odciążane aerodynamiczne, metalowe pokryte płótnem. 

Podwozie 4 

główne, wciągane w locie w skrzydła w kierunku do kadłuba, 
osłonięte częściowo owiewkami. Kółko ogonowe stałe. 


Napęd 

Silnik Hispano Suiza 12Y-45 12 cylindrowy, chłodzony cieczą 
w układzie V miał moc startową 910 KM. Silnik zabudowany 
do kadłuba w ten sposób, że jego oś podłużna była odchylona 
w stosunku osi kadłuba o 1° w prawo i 1° w dół. Śmigło trzy- 
płatowe metalowe nastawne w locie typu Ratier-1606M. 


Uzbrojenie i 

składało się z działka Hispano-Suiza 404 kalibru 20 mm strze¬ 
lające przez piastę śmigła z zapasem amunicji 60 sztuk. Uzu¬ 
pełniały je 4 karabiny maszynowe MAC wzór 1934 kalibru 
7,5 mm z zapasem po 500 pocisków na każdy kaem. 


Dane techniczne i osiągi d-520 

Rozpiętość skrzydła 
Długość samolotu w linii lotu 
Wysokość w Unii lotu 

Wysokość samolotu na postoju (bez śmigła) 

Rozpiętość usterzenia poziomego 
Rozstaw kół podwozia 
Wznios skrzydła 
Kąt ustawienia skrzydła 
Rozpiętość lotki 
Maksymalna szerokość lotki 
Powierzchnia lotki 
Wychylenie lotki w górę 
w dół 

Długość klapy 

Powierzchnia statecznika poziomego 
Wychylenie steru wysokości w górę i w dół 
Wysokość steru kierunku 
Powierzchnia statecznika pionowego 
Powierzchnia steru kierunku 
Wychylenie steru kierunku w lewo i w prawo 
Kąt ustawienia silnika w stosunku do osi kadłuba 

do dołu — 1° 


w prawo 

— 1° 

Średnica śmigła 

— 3050 mm 

Masa własna 

— 2090 kg 

Masa w locie 

— 1740 kg 

Prędkość max. na wysokości 6750 m 

—- 530 km/h 

Prędkość przelotowa 

— 400 km/h 

Prędkość minimalna 

— 135 km/h 

Prędkość lądowania (przyziemienia) 

— 125 km/h 

Prędkość przelotowa max. na wys. 4000 m 

— 495 km/h 

Dopuszczalna prędkość w locie nurkowym 

— 665 km/h 

Prędkość wznoszenia 

— 12 m/sek 

Pułap 

— 11000 m 

Zasięg max. 

— 1240 km 

Czas wznoszenia na 4000 m 

— 4 min. 

Obciążenie powierzchni 

— 175 kG/ms 


ZBIGNIEW LURANC 


— 10200 mm 

— 8760 mm 

— 3175 mm 

— 2570 mm 

— 3540 mm 
‘— 2880 mm 

3°65'30" 

— 1 ° 

— 1650 mm 

— 380 mm 

— 0,5 m* 

— 30° 

— 15° 

— 1350 mm 

— 1,85 m* 

— 20 ° 

— 1870 mm 

— 0,59 m* 

— 1,04 m* 

— 30° 









-RURKA PITO 



-SWIATtO POZYCYJNE-CZERWONE 
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OPÓR HYDRODYNAMICZNY MODELI ŻAGLOWYCH 


W ostatnich latach obserwujemy coraz 
większe zainteresowanie modelami żag¬ 
lowymi, szczególnie intensywnie rozwija 
się klasa modeli żaglowych kierowanych 
radiem. 

Poziom kadry naszych modelarzy sta¬ 
wia ją na równi ‘z czołówką europejską, 
o czym świadczą wyniki uzyskane na 
kilku ostatnich mistrzostwach Europy. 

O wynikach startów w klasie modeli 
żaglowych decydują, oprócz umiejętnoś¬ 
ci żeglarskich zawodnika, także dosko¬ 
nałość hydrodynamiczna i aerodynamicz¬ 
na jego modelu. 

Rozpoczynamy publikowanie cyklu ar¬ 
tykułów dotyczących oporu hydrodyna¬ 
micznego modeli żaglowych, to iznaczy 
oporu, jaki przeciwstawia woda poru¬ 
szającemu się modelowi. 

Celem publikowanego cyklu jest roz¬ 
szerzenie wiedzy modelarzy startujących 
w klasie modeli żaglowych, a co za tym 
idzie podniesienie poziomu konstrukcji 
modeli. 

Zagadnienia aerodynamiki ożaglowania 
omawiane już były na łamach „MODE¬ 
LARZA” w artykułach Ireneusza Sichnit- 
tera 12/65, 1/66. W kolejnych odcinkach 
cyklu omówione zostaną zjawiska pow¬ 
stające podczas ruchu modelu oraz 
ujemne skutki tych zjawisk — opory 
hydrodynamiczne. Omówione zostaną 
także opory poszczególnych części mo¬ 
delu żaglowego, to znaczy: kadłuba, 
płetwy, steru, balastu. Na podsta¬ 
wie analizy składników oporu całko¬ 
witego i udziału w nim poszczegól¬ 
nych części modelu, wskazane zostaną 
praktyczne możliwości zmniejszenia opo¬ 
ru, prowadzące do polepszenia doskona¬ 
łości modelu żaglowego. W artykułach 
wykorzystane będą specjalnie do celów 
modelarstwa żaglowego wyniki prac teo¬ 
retycznych i doświadczalnych z dziedzi¬ 
ny mechaniki płynów i teorii okrętu. 

Przedstawione zostaną także wyniki 
badań doświadczalnych z modelami ża¬ 


glowymi, jakie przeprowadził autor przy 
współpracy czołowych gdańskich mode¬ 
larzy G. Suwalskiego i A. Andrzejuka 
na basenie modelowym Instytutu Okrę¬ 
towego Politechniki Gdańskiej. 

Ogólne zjawiska opływu i oporu 
modelu 

Podstawy ruchu modelu żaglowego 

Model żaglowy możemy rozpatrywać 
jako kombinację żagli, na których, 
wskutek działania wiatru, powstają siły 
aerodynamiczne, oraz kadłuba wraz z 
płetwą balastową i sterem, które służą 
do utrzymania całości na wodzie, zapew¬ 
niają niezbędną stateczność, a także, 
podobnie jak żagiel, wytwarzają siły hy¬ 
drodynamiczne. 

Ruch modelu żaglowego odbywa się w 
płaszczyźnie dzielącej dwa ośrodki, po¬ 
wietrze i wodę, różniące się między sobą 
znacznie gęstością. Woda jest ponad 800 
razy gęstsza od powietrza i rzecz jasna, 
że podczas ruchu kadłuba zanurzonego 
W wodzie musi występować pewien opór 
hydrodynamiczny, który pokonywany 
jest kosztem energii wiatru przetwarza¬ 
nej przez żagle. 

Rozpatrzymy teraz uproszczony układ 
sił działających na żeglujący model. 
(Patrz rysunek na następnej stronie). 

Wypadkowa siła aerodynamiczna TV 
powstająca na żaglach, może być rozło¬ 
żona na dwie składowe: użyteczną siłę 
ciągu F c oraz siłę przechylającą F p , któ¬ 
ra iwywołuje przechył modelu i jego 
dryf. Na zanurzonym w wodzie kadłu¬ 
bie i jego częściach (płetwa, ster), któ¬ 
re na skutek istnienia dryfu ustawione 
są pod pewnym kątem X do kierunku 


ruchu, powstaje wypadkowa siła hydro¬ 
dynamiczna T-g-. Podobnie jak w przy¬ 
padku sił na żaglu można /ją rozłożyć 
na dwie składowe: siłę bocznego oporu 
U i siłę szkodliwego oporu hydrody¬ 
namicznego R. Podczas ruchu jednostaj¬ 
nego modelu wszystkie siły znajdują się 
w stanie równowagi tzn. siła ciągu Żagli 
Fq jest równoważona przez opór hydro¬ 
dynamiczny R, a sile przechylającej F p 
przeciwstawia się siła bocznego oporu F-g 

Ponieważ siły aerodynamiczne i hy¬ 
drodynamiczne działają w przeciwnych 
kierunkach i na różnych wysokościach, 
powstaje moment przechylający, dążący 
do zakłócenia równowagi modelu. Wy¬ 
mienionemu momentowi przeciwstawia 
się stateczność modelu, która realizowa¬ 
na jest przez odpowiedni kształt kadłu¬ 
ba (stateczność kształtu) oraz balast u- 
mieszczony na końcu płetwy (statecz¬ 
ność ciężaru). 

W niniejszym cyklu zajmiemy się 
głównie siłą oporu hydrodynamicznego 
R przeciwstawiającego się ruchowi mo¬ 
delu, której wielkość ma decydujący 
wpływ na jego prędkość i doskonałość 
hydrodynamiczną. 

Opływ modelu 

W czasie ruchu, a także w stanie spo¬ 
czynku tylko część zewnętrznej powierz¬ 
chni modelu styka się bezpośrednio z 
wodą. Ta część powierzchni modelu na¬ 
zywa się powierzchnią zwilżoną, a skła¬ 
dają się na nią powierzchnie podwod¬ 
nej części kadłuba, płetwy z balastem i 
steru. 

Dokończenie na str. 22 


KUTER RADAROWY RTTL 2754 


Kuter radarowy RTTL-2754 należy do serii okrętów angielskiej 
marynarki wojennej budowanych w latach pięćdziesiątych. Jest 
to jednostka mała o specjalnym przeznaczeniu. Kutry tego typu 
nie posiadają uzbrojenia. Używane są do współpracy z lotnic¬ 
twem morskim oraz większymi jednostkami marynarki wojen¬ 
nej, jako kutry dozoru radarowego. Stosunkowo duża prędkość 
i dzielność morska umożliwiają im działanie bez względu na 
warunki atmosferyczne. 

Kadłub i nadbudówki są metalowe, pokład — drewniany. 
Zwarta i duża nadbudówka posiada dostateczne pomieszczenie 
dla urządzeń radarowych. Pomost bojowy ułatwia obserwację 
optyczną. Urządzenie sterownicze umieszczone wewnątrz nad¬ 
budówki. Przednie okna zaopatrzone w szyby wirujące. Ilumi- 
natory w pokładzie i w burtach oświetlają wnętrze kadłuba. 
Wentylacja maszynowni i pomieszczeń wewnętrznych przy po¬ 
mocy nawiewników i kilku wentylatorów mechanicznych. Duży 
i mocny maszt radarowy pozwala na rozmieszczenie wszyst¬ 
kich potrzebnych urządzeń i anten radarowych. , 


DANE TECHNICZNE 

Długość — 20,3 m. Szerokość — 5,7 m. Zanurzenie — 0,9 m. 
Prędkość — 30 w. 


OPIS BUDOWY 

Ze względu na oryginalną sylwetkę i pojemny kadłub, model 
najlepiej nadaje się do budowy jako pływający. Kadłub wyko¬ 
nujemy sposobem wręgowym a następnie pokrywamy listwami. 
Przy budowie modelu w. podziałce 1:25 drewniany pokład naj¬ 
lepiej wykonać z listewek odpowiedniej szerokości sklejonych 
na szablonie z 1 mm sklejki, a następnie obrabianych według 
wycięcia łuku pokładu (najbardziej odpowiedni wymiar liste¬ 
wek — 7x3 mm). Nadbudówkę wykonujemy ze sklejki 1 mm, 
wycinając w niej otwory przed złożeniem okna. Przednią część 
robimy w sposób pokazany na rysunku orientacyjnym (arkusz 2). 
Dla uzyskania efektywnego wyglądu śrub można je wytoczyć z 
pełnego kawałka miedzi, poszczególne łopatki przylutować do 
piasty śruby, a następnie obrobić z cyny. Przy modelu pływają¬ 
cym maszt radarowy najlepiej wykonać z kawałków drutu i bla¬ 
chy, imitując przy tym zgrubienia kartonem. Wykonanie 
pozostałych elementów może być różne, w zależności od po¬ 
mysłów modelarzy i znajdujących się w ich dyspozycji mate¬ 
riałów. 



Model kutra radarowego RTTL-2754 wykonany przez modelarza 
radzieckiego Mikołaja Handorina 


MALOWANIE 

Kadłub poniżej linii wodnej — czerwony. 

Kadłub powyżej linii wodnej — czarny. 

Greting, pokład — główny i na lukach — w naturalnym kolo^* 
rze drewna. 

Kadłub powyżej linii wodnej — czarny. 

Ramy okienne, drzwi — w naturalnym kolorze drzewa z czar¬ 
ną obwódką. 

Nadbudówki, maszt radarowy oraz pozostałe części — jasno¬ 
szare. 

Śruby — złote. Wały — srebrne. 

JERZY SIWIEC 
(wznowienie z „Modelarza” Nr." 10/1959) 
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Rys. 1.1 


Dokończenie ze str. 21 


Na każdy element powierzchni zwilżonej woda działa z pew¬ 
ną siłą zależną od prędkości modelu, kształtu powierzchni i jej 
gładkości. Siła ta nazywa się elementarną siłą hydrodynamiczną. 
Działanie wszystkich sił elementarnych na całej powierzchni 
zwilżonej może być zastąpione działaniem jednej, wypadkowej 
siły hydrodynamicznej Tjj i wypadkowego momentu sił. 

Zajmiemy się teraz oporem hydrodynamicznym R, który jest 
składową wspomnianej wypadkowej siły hydrodynamicznej Th- 
Linia działania oporu R pokrywa się z (kursem modelu, a siła 
skierowana jest przeciwnie do kierunku ruchu. 



Przepływ wody dookoła zanurzonej części modelu oraz wyni¬ 
kające stąd różnice ciśnień, będące bezpośrednią przyczyną 
oporu hydrodynamicznego, są zjawiskami bardzo złożonymi. 
Przyczyną tego jest, zarówno skomplikowany kształt kadłuba 
i jego elementów, jak i to, że porusza się on na pograniczu 
dwóch ośrodków: wody i powietrza, których powierzchnia roz¬ 
działu odkształca się wskutek ruchu modelu, co objawia się 
w powstawaniu fal wokół kadłuba. Tworzenie fal jest formą 
tworzenia energii, to jest pracy siły oporu zwanego oporem fa¬ 
lowym — R w . Opór falowy, jakkolwiek najbardziej widoczny, 
nie jest jedynym składnikiem oporu hydrodynamicznego, któ¬ 
ry musi pokonać żeglujący model kosztem energii wiatru. 

Czynnikiem, który jest przyczyną istnienia innych składni¬ 
ków oporu hydrodynamicznego jest lepkość wody. Wpływ lep¬ 
kości jest największy w bezpośrednim sąsiedztwie ścianek za¬ 
nurzonej części modelu i wyraża się w powstawaniu tak zwa¬ 
nej warstwy przyściennej. 

Cząsteczki wody znajdujące się najbliżej powierzchni zwilżo¬ 
nej modelu, przylepiają się do niej z powodu lepkości X uzy¬ 
skują prędkość, równą prędkości modelu. Ich ruch przenosi się 
na dalsze cząstki wody tak, że wokół zanurzonej części modelu 
tworzy się pewnego rodzaju płaszcz wodny zwany warstwą 
przyścienną. Przylepianiu fidę cząsteczek wody do modelu i prze¬ 
noszeniu ruchu na dalsze cząstki towarzyszy powstawanie na¬ 
pięć stycznych, które dają w rezultacie siłę skierowaną prze¬ 
ciwnie do kierunku ruchu, zwaną oporem tarcia — Rf 

Drugie zjawisko występujące wskutek lepkości wody polega 
na oderwaniu się przepływu od powierzchni modelu. Cząsteczki 
wody poruszające się wzdłuż powierzchni kadłuba i jego ele¬ 
mentów tracą część swej energii i w tylnej części opływanego 
ciała zostają zahamowane, powodując oderwanie się dalszych 


napływających od dziobu cząsteczek. Oderwanie się przepływu 
od ścianek modelu objawia się w powstawaniu szkodliwych za¬ 
wirowań i obniżeniu się ciśnienia, w wyniku czego powstaje 
siła, skierowana przeciwnie do kierunku ruchu, zwana oporem 
ciśnienia — R n , lub inaczej oporem wirowym. 



Rys. l. 3. 

Kiedy żeglujący model porusza się w przechyle (żegluga „na 
wiatr’*), kształt zanurzonej w wodzie części kadłuba ulega zmia¬ 
nie. Jeżeli przechył jest znaczny, podwodna część kadłuba przyj¬ 
muje kształt niekorzystny' pod względem oporowym, co jest 
przyczyną powstawania dodatkowego oporu zwanego oporem 
przechyłu. Przyczyną przyrostu oporu w przechyle mogą być 
zmiany powierzchni zwilżonej kadłuba, powodujące wzrost opo¬ 
ru tarcia, jak i zmiany kształtu części podwodnej, wpływające 
na przyrost oporu ciśnienia i oporu falowego. 

• Podczas żeglowania kursami „na wiatr”, na kadłubie, płetwie 
i sterze, które ustawione są do kierunku ruchu ( pod kątem dry- 
fu a powstaje siła bocznego oporu Fj$. Wytworzenie tej siły, 
która przeciwdziała dryfowi, okupione jest powstaniem dodatko¬ 
wego oporu, zwanego oporem indukowanym. 

Udział oporu przechyłu i oporu indukowanego w całkowitym 
oporze hydrodynamicznym jest szczególnie widoczny, gdy model 
żegluje „na wiatr” (kursem bajdewind). 

Podczas pływania po zafalowanym akwenie wodnym model 
doznaje dodatkowego oporu, którego przyczyną są kołysania, 
nurzanie dziobu i uderzenia fali. Ten dodatkowy składnik oporu 
nazwiemy oporem zafalowania akwenu. 

Klasyfikacja składników oporu 

W celu łatwiejszego zilustrowania zjawisk związanych z ru¬ 
chem modelu żaglowego, a także ze względu na technikę po¬ 
miarów w badaniach modelowych, całkowity opór hydrodyna¬ 
miczny podzielono na opory cząstkowe. Ze względu na główne 
przyczyny powstawania oporu, wyróżnić można opór wywoła¬ 
ny siłami ciężkości (grawitacyjny) oraz opór wywołany siłami 
lepkości wody. Ze względu na szczegółowe przyczyny zjawisk 
opływu, można wyodrębnić: opór tarcia, opór ciśnienia i opór 
falowy. Zależność pomiędzy poszczególnymi składnikami oporu 
przedstawia poniższy schemat. Rys. 1.4. 



Rys. 1. 4. 


Całkowity opór hydrodynamiczny R można przedstawić jako 
sumę następujących składników: 

R - R w + R p + R f + R d (1.1) 

gdzie R d —. oznacza opory dodatkowe wynikające z różnych 
przyczyn. Do oporów dodatkowych zaliczamy opór przechyłu 
Rh, opór indukowany Rj i opór od zafalowania akwenu wodne¬ 
go AR. Wzór na całkowity opór hydrodynamiczny uwzględnia¬ 
jący wszystkie szczegółowe składniki przyjmie następującą po¬ 
stać: 

R - R w + R p + R £ + ( Rfr + Kj + AR ) (12; 

R d 

Zanurzone w wodzie części modelu żaglowego w różnym sto¬ 
pniu przyczyniają się do powstawania oporu hydrodynamiczne¬ 
go, największy udział ma kadłub, następnie w kolejności płetwa, 
ster i balast. 

Poniższy schemat ilustruje, jakie składniki oporu mogą pow¬ 
stawać na poszczególnych elementach modelu żaglowego. 

cdn. 

JACEK CENTKOWSKI 
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Dwa identyczne modele statków rzecznych własnego pomysłu, 
którymi startuje z dużym powodzeniem Józef Hladky wraz ze 
swoją żoną. 


Start modelu własnej konstrukcji klasy EX, wykonanego przez 
Jarosława Smelika z Czeskiego Cieszyna, 



u NASZYCH 

POŁUDNIOWYCH 


SĄSIADÓW 



Jeden z udanych modeli klasy EK — wierna kopia polsktego 
kutra torpedowego, wykonana przez Polaka zamieszkałego 
w Czeskim Cieszynie — Adama Cienciałę. 


Tuż za granicą, w czeskim Cieszynie, działa przy Domu 
Pioniera silne i liczne koło modelarzy okrętowych, zrze¬ 
szonych w SYAZARM. Opiekunem i trenerem tej grupy 
jest doświadczony modelarz i instruktor Jan Żiżka. 

Większość uczestników modelarni upodobała sobie bu¬ 
dowanie modeli pływających z napędem mechanicznym, 
zaliczanych do klasy EX. Budują modele zarówno młodzi, 
jak i dorośli, osiągając nimi bardzo dobre wyniki. Przy¬ 
kładem tego było m. in. zdobycie tytułu Mistrza Cze¬ 
chosłowacji na 1975 r. przez Adama Cienciałę, Polaka 
stale zamieszkałego w czeskim Cieszynie. 

Oprócz modeli klasy EX członkowie grupy budują rów¬ 
nież modele redukcyjne pływające, a ostatnio modele 
zdalnie kierowane prędkościowe klasy FI i redukcyjne 
F2. 

Na zdjęciach przedstawiamy kilka oryginalnych kon¬ 
strukcji klasy EX modelarzy z czeskiego Cieszyna, za¬ 
chęcając naszych młodych konstruktorów do prób w tym 
kierunku, jako że klasa ta, dopuszczana u nas do zawo¬ 
dów strefowych, nie cieszy się jak dotąd wielkim zainte¬ 
resowaniem. Kolegom z Czechosłowacji życzymy nato¬ 
miast dalszych sukcesów w umiłowanej przez nich kon¬ 
kurencji. 


| POLONICA 


V 


Sierpniowy numer brytyjskie¬ 
go miesięcznika , „AERO MODEL- 
LER” z br, zamieścił wielostro¬ 
nicowy plan samolotu MORAVA 
L-200 z polskimi znakami rozpo¬ 
znawczymi, opracowany przez 
Zbigniewa Luranca, oraz liczne 
zdjęcia tego samolotu i opis tech¬ 
niczny. 


W tymże numerze „AERO MO- 
DELLER” wydrukowano efekto¬ 
wne zdjęcie modelu samolotu 
RWD-6, wykonanego przez But- 


cha Hadlanda — Anglia, według 
rysunków zamieszczonych w 
„Planach Modelarskich” nr 61 
z 1974 r. 


Miesięcznik modelarzy kolejo¬ 
wych NRD pt, „DER MODEL- 
LEISENBAHNER” zaprezentował 
w nr 711977 duży reportaż ze 
zdjęciami przedstawiającymi ma¬ 
kiety kolejowe wykonane przez 
Witolda Brejlaka z Olsztyna. 


W wydawanym w NRD ilustro¬ 
wanym dwutygodniku SPORT 


UND TECHNIK (nr 4/1977) za¬ 
mieszczono wielobarwną rozkła¬ 
dówkę z przekrojowymi rysunka¬ 
mi polskiego samolotu PZL-104 
WILGA-35 wraz z dokładnym 
opisem technicznym . 


W „Model Airplane News** 
(nr 2/1977) zamieszczono wielo- 
barwny, bogato ilustrowany re¬ 
portaż z mistrzostw świata mo¬ 
deli latających, które odbyły się 
28 — 30,8,1976 r. w Cardington 
(Wielka Brytania), Przedstawiono 
w nim na . zdjęciach m. in. na¬ 
szych zawodników: Edwarda Cia- 
pałę i Ryszarda Czechowskiego 
z ich modelami. 
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EKSPLOATACJA 

APARATURY 

„WEBRAPROP" 

W końcowej części opisu budowy 
i eksploatacji aparatur „Webraprop” 
(Nr 5/77 miesięcznika „Modelarz’*) 
zwróciliśmy się z apelem do ich u- 
żytkowników o nadsyłanie uwag o 
walorach techniczno-użytkowych 
tych aparatur. 

Nie licząc paru listów z prośbą o 
interwencję w sprawie zakupu, żad¬ 
nej korespondencji z uwagami bądź 
opiniami na temat zalet, wad bądź 
usterek nie otrzymaliśmy. 

W takich okolicznościach należa¬ 
łoby sądzić, iż stan techniczny i wa¬ 
lory eksploatacyjne omawianych a- 
paratur nie budzą zastrzeżeń, cho¬ 
ciaż w rozmowach indywidualnych 
wiele osób zgłasza uwagi i zapyta¬ 
nia. Sytuacja powyższa potwierdza 
ogólne mniemanie, że ogromna 
większość modelarzy czeka na go¬ 
towe opracowania, licząc na „kole¬ 
gów”. 

Nie tracąc nadziei, iż sytuacja się 
poprawi pragniemy podać parę 
szczegółów na temat eksploatacji 
prostownika-zasilacza oraz 'stanu i 
sposobu ładowania akumulatorów 
nadajnika i odbiornika „Webraprop”. 

Celem wyjaśnienia problemów 
podstawowych, pomierzono i poda¬ 
no (na schemacie — rys. 1) wartości 
napięć w poszczególnych punktach 
układu prostownika-zasilacza, który 
jak wiadomo, jest wbudowany na 
stałe w obudowie nadajnika. 

Wartości tych napięć mogą odbie¬ 
gać (od podanych na schemacie) w 



poszczególnych egzemplarzach o 
plus-minus 1—2V, lecz nie ma to 
istotnego znaczenia. Należy też brać 
pod uwagę wartość napięcia w sieci 
wynoszącą 220 V. Drutowy opornik 
redukujący napięcie w zasilaczu (5,6 
KG) ma prawo nagrzewać się w cza¬ 
sie pracy do temperatury 75°C bez 
ujemnego wpływu na otaczające e- 
lementy. 

Przy równoczesnym ładowaniu o- 
bu akumulatorów (nadajnika i od¬ 
biornika) wartość napięcia na wyj¬ 
ście prostownika wynosi średnio 
17,5 V. 

Istnieje możliwość ładowania po¬ 
jedynczego (osobno), np. tylko aku¬ 
mulatora nadajnika. W tym celu 
po wyjęciu z gniazda wtyku łączą¬ 
cego akumulator odbiornika, należy 
krótkim odcinkiem drutu miedziane¬ 
go 0 0,5-i-l dokonać zwarcia na 
wtykach 2 i 4. Wówczas wskaźnik 
ładowania ponownie wychyli się, co 
świadczy, iż płynie prąd w obwo¬ 
dzie ładowania, a napięcie na wyj¬ 
ściu prostownika wynosi 12,5 V. 

Stan naładowania akumulatora na¬ 
dajnika można sprawdzić na wty¬ 
kach gniazda w nadajniku 1 (plus) 
i 3 (minus) w momencie pracy na¬ 
dajnika z przykręconą i wyciągnię¬ 
tą anteną — wyłącznik w pozycji 
„załączone” (ein). Przy pełnym nała¬ 
dowaniu wartość napięcia mierzona 
na podanych wyżej wtykach wynosi 
10 V (rys. 2). 

Stan naładowania akumulatora 
odbiornika można sprawdzić w 
dwojaki sposób: 

— przy bezpośrednim podłączeniu aku¬ 
mulatora odbiornika do kabla ładowa¬ 
nia; pomiaru napięcia dokonć można na 
nóżkach 4 (minus) i 2 (plus) wtyku ka¬ 
bla ładowania, jak pokazano na rys. 3. 


— przy podłączeniu kabla ładowania do 
gniazda pośredniego w kablu łączącym 
odbiornik z akumulatorem (kabelek z 
wyłącznikiem w pozycji „wyłączone’’) 
pomiaru napięcia dokonuje się również 
na nóżkach 4 i 2 wtyku kabla ładowa¬ 
nia. 

Napięcie przy pełnym naładowa¬ 
niu akumulatora odbiornika powin¬ 
no wynosić 5-~5,5 V. 

Pozostaje problem: w jaki sposób 
można ładować za pomocą wbudo¬ 
wanego prostownika-zasilacza tylko 
akumulator odbiornika? 

Rozwiązania technicznie i pomysły 
rozwiązań tego zagadnienia pozosta¬ 
wiamy radiomodelarzom. Oczekuje¬ 
my w tej sprawie na listy. Ciekawe 
opracowania zostaną opublikowane 
w naszym miesięczniku. 


W. SZANTER 



MODELARZ 


















































PAROWÓZ TOWAROWY SERII „Tp 102“ 


W latach 1893—1397 Polak, inżynier Wa¬ 
cław Łopuszyński, ówczesny kontruktor 
parowozów na kolejach rosyjskich, skon¬ 
struował parowóz towarowy o układzie 
osi 0—4—0, z maszyną parową sprzężoną 
(compaund) i stosunkowo małym naci¬ 
sku osiowym. Parowóz ten, przyjęty 
przez Komisję Rosyjskiego Ministerstwa 
Komunikacji jako typ podstawowy (po 
rosyjsku Osnownyj) i dlatego oznaczono 
go dużą literą O. Projekt prototypu jed¬ 
nak trochę zmieniono: zmniejszono ciś¬ 
nienie w kotle z 12 kG/cm 2 do 11,5 
kG/cm 2 , zmniejszono masę z 53,2 t do 
52,5 t oraz za radą inżyniera S. J. Smir- 
nowa mechanizm rozrządu pary systemu 
Walschaerta zastąpiono mechńizmem 
Joy’a. Z tego powodu do oznaczenia O 
dodano małą literę d. Tak powstała ro¬ 
syjska seria Od. 

OPIS TECHNICZNY 


Parowóz miał ostoję wykonaną z do¬ 
syć grubych blach (33 mm), mały kocioł 
i dwustopniową sprzężoną maszynę pa¬ 
rową (compaund). W tym rozwiązaniu 
para odlotowa z prawego cylindra (wy¬ 
sokiego ciśnienia) przechodziła do lewe¬ 
go cylidra (niskiego ciśnienia), gdze po¬ 
nownie wykonywała pracę i dopiero wy¬ 
chodziła do komina jako para odlotowa. 
Z tego powodu prawy cylinder był mniej¬ 
szy (średnicy 500 mm), lewy — większy 
(730 mm). Do uruchomienia parowozu, 
w fazie ustawienia się mechanizmu silni¬ 
ka wysokiego ciśnienia w martwym po¬ 
łożeniu, stosowano urządzenia rozrucho¬ 
we systemu Malleta lub Boriesa, które 
potem zastąpiono prostym kurkiem Lin- 
dera. 

Do hamowania parowozu przeciwparą 
(kontraparą) zastosowano specjalne za¬ 
wory zwrotne i kurek Le Chatelier. 

Dane charakterystyczne parowozu 
serii Od-„Tp 102” 


Szerokość toru 
Układ osi 
Średnice cylindrów 
Skok tłoka 
Średnica kół 
Prędkość konstrukcyjna 
Powierzchnia rusztu 
Powierzchnia ogrzewalna kotła 
Ciśnienie w kotle 
Masa służbowa 


1524 lub 1435 mm 
0— 4 —0 
500/730 mm 
650 mm 
1200 mm 
45 km/h 
1,8 m 2 
138,0 m 2 
11,5 kG/cm 2 
52,5 t 


Siła pociągowa na haku 8700 kG 

Nachylenie osi cylindrów do poziomu 4,2 


Dane charakterystyczne tendra 
serii 14 C 102 


Zapas wody 14 m 

Zapas węgla 6,0 t 

Średnica kół 1010 mm 

Masa tendra próżnego 17,3 t 


Masa tendra w stanie służbowym 36,6 t 
WYKONANIE MODELU 

Posługując się rysunkami można wy¬ 
kazać model parowozu „Tp 102” w do¬ 
wolnej wielkości, przeliczając podane 
wymiary rzeczywiste na wielkości przy¬ 
jętej skali. Najlepszym materiałem do 
wykonania modelu jest blacha mosiężna 
o grubościach: 0,5, 1,0 i 1,2 mm. Można 
również stosować blachę stalową, pa¬ 
miętając jedynie o dokładnym zabez¬ 
pieczeniu jej przed korozją, zwłaszcza w 
miejscach lutowania. 

Do wykonania modeli parowozów ro¬ 
syjskich niezbędnym materiałem jest 
drut mosiężny na poręcze wokół pomo¬ 
stu przy kotle oraz na imitację prze¬ 
wodów i części osprzętu kotła. 

Najbardziej kłopotliwe jest wykonanie 
zestawów kołowych. Przy wielkości HO, 
można z powodzeniem zastosować zesta¬ 
wy kołowe od modelu lokomotywy BR 
80 firmy PICO. Należy jednak wówczas 
na kołach dorobić odpowiednie prze¬ 
ciwwagi. Koła muszą być tak osadzone 
na osi, że prawa korba powinna wyprze¬ 
dzać lewą o kąt 90°, zgodnie z biegiem 
wskazówek zegara. 

Specjalną uwagę należy zwrócić na 
mechanizm rozrządu pary systemem 
Joy^, który najlepiej wykonać z blachy 
mosiężnej o grubości 1 mm. Rozwiąza¬ 
nie napędu i sposobu zasilania zależy 
od pomysłowości i możliwości modela¬ 
rza. Silnik wraz z przekładnią z powo¬ 


dzeniem można umieścić w tendrze, od¬ 
powiednio go obciążając. W tym przy¬ 
padku model samego parowozu może 
być wykonany tak, jak go widać w rze¬ 
czywistości: z kształtnym kotłem o prze¬ 
świcie między walczakiem a ostoją, z 
dokładnie wykonanym wnętrzem budki 
maszynisty i całej ściany drzwiczkowej 
stojaka kotła wraz z jej wyposażeniem. 
Zestawy kołowe tendra powinny być 
szprychowe, przy wielkości HO można 
zastosować koła od tendra lokomotywy 
£R 55 firmy PICO. 

MALOWANIE MODELU 

Parowóz serii Od-„Tp-102” może być 
pomalowany w trzech wersjach: kolei 
rosyjskich z 1913 r., kolei radzieckich i 
kolei polskich. 

W wersji kolei rosyjskich cały paro¬ 
wóz należy pomalować na kolor czarny, 
czołownice muszą być czerwone, zderza¬ 
ki i sprzęgi — czarne, koła — czarne z 
białymi obręczami, mechanizm napędo¬ 
wy i rozrządu pary — metalicznie biały 
lub czarny. Poręcze, uchwyty, syrenę, 
zawory bezpieczeństwa kotła, okucia na 
górnej latarni, osprzęt i przewody po¬ 
winny mieć kolor mosiądzu. Na zew¬ 
nętrznej bocznej ścianie budki maszyni¬ 
sty był umieszczony rosyjski dwugłowy 
czarny w białym kole orzeł. Biały¬ 
mi dużymi literami rosyjskimi (cyrylicą) 
była wypisana seria Od i numer inwen¬ 
tarzowy, a mniejszymi literami inicjały 
linii kolejowej, na której dany parowóz 
pracował (np. Ch.M.Ż.D. — Charkowsko- 
-Mikołajewska 2elaznaja Doroga). 

Dolna część bocznej ściany budki była 
.otoczona trzema liniami, według wzoru 
pokazanego na rysunku, w kolorach bia¬ 
łym, czerwonym i niebieskim. 

W wersji kolei radzieckich malować 
następująco: na czarno — komin, dym¬ 
nicę, podporę dymnicy, zderzaki, sprzęgi, 
stopnie, dach budki maszynisty, podłogi 
budki i tendra, sprężarkę, popielnik, 
przewody wodne między parowozem a 
tendrem oraz wnętrze tendra; na jasno¬ 
zielono lub oliwkowo — walczak kotła, 
budkę maszynisty, otulinę cylindrów, 
boczne ściany tendra; na czerwono — 
czołownice, szprychy i piasty kół, wy¬ 
żłobienia w korbowodach, resory, bocz¬ 
ne krawędzie pomostów oraz pięciora¬ 
mienną gwiazdę na drzwiach dymnicy; 
na biało — obręcze wszystkich kół. 

Ostoja parowozu i tendra może być 
koloru wiśniowego lub czarnego. Na nie¬ 
których kolejach radzieckich boczne 
ściany budki maszynisty malowano na 
kolor niebieski. Naturalny kolor mosią¬ 
dzu mają poręcze, uchwyty, przewody, 
syrena, zawory bezpieczeństwa, osprzęt. 
Latarnie mogą być czarne lub jasnozie¬ 
lone. Na dole bocznej ścianki budki ma¬ 
szynisty dookoła jej brzegów był czer¬ 
wony pasek. Na środku mała czerwona 
gwiazda, złoty sierp i młot oraz klucz 
i młotek, objęte snopami zboża z czer¬ 
wonymi szarfami, z boków były inicja¬ 
ły kolei, na której parowóz pracował. 
Pod znakiem białe lub złote litery 
CCCP, niżej symbol serii i numer in¬ 
wentarzowy. 

W wersji kolei polskich cały parowóz 
i tender, ostoje i resory były koloru 
czarnego; koła — czerwone z białymi 
obręczami; czołownice, krawędzie pomo¬ 
stów, oraz tło tabliczek godła i ozna¬ 
czeń — czerwone; obręcze kół, godło, 
litery i cyfry — białe; poręcze, zawory 
bezpieczeństwa, syrena, uchwyty, prze¬ 
wody, osprzęt w naturalnym kolorze 
mosiądzu. 

UWAGI KOŃCOWE 

Parowozy tej serii na kolejach rosyj¬ 
skich i radzieckich były opalane drew¬ 
nem, węglem lub ropą naftową, na ko¬ 
lejach polskich — węglem. Według wła¬ 
snego uznania można wykonać imitację 
paliwa na tendrze w postaci drewna, 
węgla lub zbiornika paliwa płynnego. 
Parowozy serii O miały w założeniach 
konstruktora hamulec ręczny tendrowy 
i kurek Le Chatelier do hamowania 
przeciwparą. W czasie eksploatacji zaczę¬ 
to instalować hamulce powietrzne We- 
stinghouse’a, stosując początkowo sprę¬ 
żarki dwucylindrowe o małej wydajnoś¬ 
ci, z jednym zbiornikiem powietrza le¬ 
żącym poziomo na kotle, a później sprę¬ 


żarki trzy cylindrowej o podwójnym, 
sprężaniu z dwoma zbiornikami powie¬ 
trza. Jeden zbiornik był leżący, a dru¬ 
gi stojący na kotle (przypominający 
zbiornik pary). Do tych parowozów sto¬ 
sowano także dwa rodzaje tendrów — 
trzyosiowe i czteroosiowe. Parowozy te 
miały oświetlenie naftowe, dopiero na 
kolejach radzieckich w latach trzydzie¬ 
stych zastąpiono je oświetleniem elek¬ 
trycznym. 

Z biegiem lat, w marę potrzeb eksplo¬ 
atacji, wprowadzono wiele ulepszeń, dzię¬ 
ki czemu powstały odmiany serii O, np. 
Ow, Ok, OCz, Op, Okr, Oman. Parowozy 
te ze względu na mały nacisk osi na 
tor, a stosunkowo dużą moc, odegrały 
doniosłą rolę w transporcie kolejowym 
w Rosji i Związku Radzieckiego. Do ro¬ 
ku 1943 zbudowano 10045 sztuk parowo¬ 
zów serii O. W latach 1919—1920 koleje 
polskie otrzymały od Związku Radziec¬ 
kiego około 30 sztuk parowozów serii 
Od, które od 1923 r. zostały oznaczone 
przez PKP symbolem serii „Tp 102”. 

BOGDAN POKROPIŃSKl 

WYKAZ CZĘŚCI 


1. Dymnica 

2. Walczak kotła 

3. Stojak kotła 

4. Komin 

5. Zbieralndk pary 

6. Piasecznica 

7. Zawory bezpieczeństwa kotła 

8. Główny zbiornik powietrza 

9. Syrena 

10. Budka maszynisty 

11. Olej arka przepustnicy 

12. Skrzynia do wody i do węgla w ten¬ 
drze 

13. Podwozie tendra 

14. Czołownice 

15. Wsporniki dolnych lamp naftowych 

16. Lampa górna 

17. Ślizgi stojaka kotła 

18. Popielnik 

19. Ostoja paTowozu 

20. Przewód do wody w parowozie 

21. Elastyczny przewód do wody w ten¬ 
drze 

22. Ręczny hamulec tendra 

23. Zawory wodne (śluzy) w tendrze 

24. Wlew do wody 

25. Wahacze resorów 

26. Resory górne 

27. Resor dolny 

28. Zawór dmuchawki 

29. Napęd zaworu dmuchawki 

30. Napęd piasecznicy 

31. Elastyczny sprzęg powietrzny 

32. Dolna lampa naftowa 

33. Sprężarka 

34. Włazy i wyczystki kotła 

35. Poręcze 

36. Mechanizm hamulca 

37. Łożyska osiowe 

38. Klin do regulacji łożysk 

39. Zwora maźnicza 

40. Dźwignia kranów podcylindrowych 

41. Drzwiczki paleniska 

42. Przepustnica pary 

43. Kurki probiercze 

44. Wodowskaz szklany 

45. Lubrykator (do smarowania cylin¬ 
drów) 

46. Inżektor 

47. Kurek Le Chatelier 

48. Manometr kotła 

49. Nawrotnica 

50. Dźwignia napędu syreny 

51. Dodatkowy hamulec powietrzny 

52. Pociągowy hamulec powietrzny 

53. Zawór parowy lub rykatora 

54. Zawór parowy sprężarki 

55. Połączenie parowozu z tendrem 

56. Hak cięgłowy 

57. Łącznik sprzęgu 

58. Zderzak 

59. Łeb korbowodu z panwią i klinem 
regulacyjnym 

60. Cylinder 

61. Skrzynia suwakowa 

62. Kran Lindera do ruszania z miejsca 

63. Rura wietrznikowa Inżektora 

64. Dźwignie klap popielnika 

65. Klapy popielnika 

66. Przewód do kurka Le Chatelier 

67. Przewód olejowy z lubrykatora do 
cylindrów 

68. Zawór zwrotny przeciwpary (kontra- 
pary) 

69. Stopnie 
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16. LAMPĄ NAFTOWA GÓRNĄ 

PRZY kominie 


15. WSPORNIK LAMPY 
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n ZJAZD SENIORÓW MODEARSTWA LOTNICZEGO 


W dniach 22—23 października br. w 
pomieszczeniach hotelowych Aeroklubu 
Grudziądzkiego w Lisich Kątach, odbył 
się zjazd seniorów modelarstwa lotni¬ 
czego, mający na celu przypomnienie 
historycznego okresu modelarstwa lotni¬ 
czego w Polsce, którego tradycje się¬ 
gają do roku 1926, kiedy to w Warsza¬ 
wie na Polu Mokotowskim został ro¬ 
zegrany „I Wszechpolski Konkurs Mo¬ 
deli Latających”. 

Na spotkanie przyjechało około 60 
modelarzy i działaczy tej pięknej dzie¬ 
dziny zainteresowań. Wśród nich tacy 
jak: Kazimierz Strycharski z Chrzano¬ 
wa, który w konkursie modeli la¬ 
tających w 1929 roku w grupie ucz¬ 
niowskiej (w kategoriach modeli kadłu¬ 
bowych), zajął pierwsze i drugie miejsce. 
Wspaniali modelarze i wychowawcy mło¬ 
dzieży: Jan Bury z Poznania działający 
w modelarstwie już 56 lat, Stanisław 
Grzywa nauczyciel z Tarnowskich Gór, 
który modelarstwem zajmuje się już 52 
jata, mgr inż. Witold Stańczyk z Kra¬ 
kowa, artysta malarz Stanisław Żurad 
wielokrotny mistrz Polski, Marian Krzy- 
żan z Zielonej Góry, Jan Michalski z 
Grudziądza, Aleksander Dziewiałtowski 
z Krotoszyna, Stanisław Meus z Sosnow¬ 
ca, Stanisław Górski słynny konstruktor 
silników modelarskich, Felicjan Gadom¬ 
ski z Poznania, który już w 1942 roku 


powojenne przy kształtowaniu podstaw 
modelarstwa lotniczego w Polsce Ludo¬ 
wi ]. 

W ctesle trwania zjazdu czynna była 
wysuwa rekonstrukcji modeli latają¬ 
cych z dawnych lat oraz pamiątek z od¬ 
ległych już czasów. Były też zawody 
modeli latających. W konkursie zwy¬ 
ciężyli: Jan Michalski zdobywając pu¬ 
char, Kazimierz Strycharski, Stanisław 
Żurad, Henryk Zawal, Aleksander Dzle- 
wałtowski, Adrian Ziółkowski, Kazi¬ 
mierz Pędziński, Stanisław Górski, Jó¬ 
zef Kumorowski. 

Na zakończenie zjazdu prof. Zygmunt 
Franaszczuk w serdecznych słowach po¬ 
dziękował za przybycie na spotkanie. 
Natomiast zasłużony działacz modelar¬ 
stwa lotniczego Lech Komuda odczytał 
uchwałę, z której wynikało, iż następne 
spotkanie odbędzie się w 1979 roku oraz 
o powołaniu komisji historycznej mode¬ 
larstwa lotniczego w składzie: Stanisław 
Grzywa, Jan Michalski, Lech Komuda, 
Witold Stańczyk, Kazimierz Strycharski, 
która zajmie się gromadzeniem materia¬ 
łów dotyczących historii „małego lotnic¬ 
twa” w Polsce. 

STEFAN SMOLIS 



Edmund Osiński — kierownik Wydziału 
Kół Lotniczych i Modelarstwa APRL 
podczas wygłaszania okolicznoiciotoego 
referatu. 



Podczas spotkania urządzono wystawą modeli lotniczych i 
pamiątek. Na zdjęciu fragment wystawy z widocznymi mo¬ 
delami Jana Michalskiego z Grudziądza. 



Przewodniczący Komisji Modelarstwa APRL prof. Zygmunt Fra¬ 
naszczuk wręcza złotą odznakę modelarstwa z trzema diamen¬ 
tami, seniorowi naszego modelarstwa Janowi Buremu z Poznania. 


zbudował samozapłonowy silnik mode¬ 
larski i wielu innych, którzy swoją dzia¬ 
łalnością przyczynili się do rozwoju mo¬ 
delarstwa lotniczego w Polsce. 

Na uroczystym sympozjum w prezy¬ 
dium zasiedli: prof. Zygmunt Franasz¬ 
czuk — przewodniczący komisji mode¬ 
larstwa APRL, Longin Małkowski — 
sekretarz Komitetu Miejskiego PZPR w 
Grudziądzu, Inż. Antoni Matbeus, znany 
działacz lotniczy oraz Stanisław Grzywa, 
najstarszy wiekiem modelarz. Referat 
okolicznościowy wygłosił Edmund Osiń¬ 
ski, szef modelarstwa APRL. Następ¬ 
nie minutą ciszy uczczono pamięć 
zmarłych w ostatnich latach dzia¬ 
łaczy modelarstwa: Inż. Andrze¬ 

ja Trzcińskiego, Zdzisława Szajewskie- 
go, Henryka Bazylewicza, Floriana Szy- 
nakiewicza, Józefa Kubita. Wręczono też 
kwiaty p. Helenie Bury z Poznania za 
jej wydatną pomoc niesioną mężowi w 
jego modelarskich zainteresowaniach. 

W rozmowach kameralnych seniorzy 
wspominali lata przedwojenne, gdy osią¬ 
gali swoje wspaniałe sukcesy oraz te 
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Na zakończenie spotkania, pamiątkowe zdjęcie. 


Fot. B. Koszewski 
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DLA BUDU1ACYCH 
MODELE PŁYWAIĄCE 
KUSY EX 


3C4US.il pływających wolnokon- 

i®rtkcy]iŁyclL z na pędem mechanicznym 
którą zgodnie z przepisami NAVIGA 
narwano EX. pozwala modelarzom zna¬ 
jdowaniu czegoś, co piiyp* 
mina statek lub okręt i co będzie śwtet- 
nie pływało po wyznaczonym kursie. £X 
którzy swoimi wyobrażeniami me wy¬ 
chodzą poza klasyczny wzór statku sa®.- 
ćjowego lub okrętu wojenne?: tsuangw 
zapoznać się z kształtami ronjr 
nostek pływającpch, które 
wano, często nawet i ztućrwot 
nie wszystkie z nich odbyry moćdy W- 
den samodzielny re;s. 5 
jako przewodnik książka .."seta 
wońskiego pt. „Niezwykłe : crę!ry ,H .iRuufe 
same tytuły rozdziałów te; ełcł 

— Statki o dziwnym ki 

— Statki o dziwnym napoić-. 

— Statki jednego rejsu, 

— Dziwne okręty w służ’-:;* MJirm, 

— Okręty, których nie było, 

— Mars, który zmienił się na Mer¬ 
kurego, 

— Niezwykłe pomysły i kcr:r:r 

— Gigant, który wyprzedził n-ij — 

zapowiadają fascynujący tema:, który 
pobudza wyobraźnię. Gdy dodamy im 
wszystkie te tematy zilustrował tmery 
grafik-marynista Adam Werka, mma ra 
stanowić rękojmie, że warto zain ta Testo¬ 
wać się tą pozycją. Z pewnością :nad¬ 
stawione W książce dziwne konstnkcje 
zbiektów pływających posłużą nie/edne- 
mu' budowniczemu modeli klasy ZX :■: 
zastosowania w praktyce zawarta; taax 
myśli przewodniej, do opracowania no¬ 
wego, niezwykłego modelu pływa;a rac* 
Jeśli nie, zapoznanie się z treścią . ry¬ 
sunkami książki rozszerzy naszą wim- 
dzę o pomysły budowniczych okręt: w 
z różnych wieków. 


* 

* * 

Jan Piwowoński. NIEZWYKŁE OKRĘ¬ 
TY. Instytut Wydawniczy NASZA KSIĘ¬ 
GARNIA, Warszawa 1977 r. Okładki 
kartonowa, sztywna, dwubarwna, lakie¬ 
rowana. Format prawie kwadratowy 
190x215 mm, układ dwuszpaltowy. Scroc 
:S7. Cena 65 zł. 
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ODELARZ” POMAGA 




— ul. Słonecz¬ 
na HA (i.son S-- mik — odstąpi „Ma- 

łega jMUDbuwr z planami: „Daru 
J - ~ : mai 1 „.Sa.r u Maria”, współczes- 
tomowego, Żuraw 
Biskupin, czołgu 
: tu Be-4, samolotu 
FT1--CT „Uuns"” samolotu PZL-33 
TTilJr" pramtótwlrrsniczego keirowane- 
i.: ymmniiBWBiit t: wego. Odstąpi rów- 
miiuiihici ; Wojciechowskiego 
...Z,.^:;uii.::nuut! i teg ii g w a nie modeli”. Ryszard 
JW fattmu . m, •Bar-wwiejska 47/6, 81-363 

CMfcpuuiu. — resmukuje „Małego Mode- 
juam"' nur M. 5 65, 6/72, 9/72, 12/73, 
7/riR —ii ”5 oraz „Plany Mode- 
sftswtami żaglowymi. Od- 
Modelarza” 1/67, 5/68, 
Krayzztof Polaczek, Oś. 
par, 26-220 Stąporków, 
w — rc szu ku je „Małego Mo- 
3T IM. 6/58, 11/58, 10/59; 4/60, 

•M\„ ,1/te.: 14 3/65, 11—12/66, 10/67, 

'M, y tannatae odstąpi: „Małego Mo- 
iiiHMiiiiiii- «, 7, 8, 9/73, 1, 4, 5, 10, 

X, ISM 1 4. Su 6, 10, 11, 12/75, 4, 5, 
W. Bi, 4, 3. Ll. 12/76 oraz „Modelarza” 
mr .„ ui, j, 12/74, 1, 2, 3, 4, 5, 6, 
i., HOi, .u Ti rocznik 1976 i numery 
na ^Plany Modelarskie” nr 
.'.:u;c zapłaci gotówką. Maciej 
Armii Czerwonej 44, 
— poszukuje „Małego 
F nr 5/63, 10/63, 12/65, 9/66, 
5/75 oraz planów czoł- 
* K wojny światowej — w za- 
jmnuuiiin cc .er,;* „Modelarza” nr 5/73, 
Wffll, % Bi « 9, 12/74, 2, 3, 4, 6, 7, 8, 

HIinHI,, X M 4. 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12/76, 
„ 1 i., «, 7, 9/77. Bogdan Gut- 
Boczna 3 97-400 Bełchatów 
numerów „Małego Mode- 
Łych do 1974 r. w zamian 
ęsd radiotechniczne, tomiki 
lub zapłaci gotówką, zbi- 
Htaniak — ul. Bytomska 6a 
fflfc* u.' si-nw Świętochłowice* — poszu- 
iini, ih pfaj* ^Małego Modelarza” nr 
I" we *S 4 60, 2, 4/62, 1—22, 9/83, 
" 7, 8, 11—12/66, 2, 10/67, 

mm 6/69, 2 , 3/70 „Aurora” 

’—ł.73, 10—11/74, 1, 6/75, 6, 
1 WmsptmeL gotówką. Jarosław Kor- 
| — it Dąbrowskiego 5, 32-620 

poszukuje następujących 
mmnmmnnłnwlmw' „„Małego Modelarza”: 3/58, 

.w..w 10/59, 4/60, 2/61, 3/61, 

tum :x. . O 2/62, 5/63, 10/63, 3/64, 

- 2 74, 5/74, 5/75, 6/75, 

mftmH gotówką. Piotr Ol- 
lecia 7/7, 33-330 Grybów 
luMimfcmle .Małego Modelarza” nr 
" ni- «, vf w zamian oferuje „Ma- 
ttagn !Bnrcftriarxa” nr 1/73, 9/74, 3, 5, 8, 
l . u .rr. i r specjalny 1975 rok, nr 
.—4—i! * ? 10 , u—12/1976 r. nr 2, 

M-ii:.:; l i .iikę „1000 słów o samo- 
• .„listwie . Sylwester jedynak 
- 1 -.niw 2, 28-200 Końskie. W 
iwiwiftwi » <CMir.pl a rze „Małego Mode- 



= aicsai ; j ...i- r—:9ó8 lub egzemplarze 


Modellbogen” wydawnictwo Jun¬ 
gę Welt odda: „Plany Modelar¬ 
skie”: statku szkolnego „Iskra”, 

statku pasażerskiego „Sobieski”, 

: krętu historycznego „Victory’\ 
krążowników: „Vanquard”, „Dun- 

kierąue”, „yittorio Veneto”, oraz 
książki: „Modelarstwo samochodowe”, 
„A3C modelarstwa samochodowego”, 
.Mikrcmodele”, „Budowa Płatowców” 

: 1123 r. St, Szydelskiego' z planami 
same!atów: „Farman”, „Bleriot XI”, 
^Ntouport”, „Fokker”, „Albatros”, 
•Bregtiet”, oraz silnik samozapłono- 
-sy Zeiss-Jena” 2,5 cm 3 lub zapłaci 
gotówką. Jeny Grabiec — ul. Elsne¬ 
ra 14157, 31-311 Kraków — poszukuje 
broszurek z serii „Typy broni i /uz- > 
craz ciekawych numerów 
Małego Modelarza” za co odda ko- 
nLcjy książki przygodowe lub zapła¬ 
ci gotówką. Stanisław Mikuć, ul, Gór¬ 
zn u, 21-35-3 Międzyrzec — chętnie 
::st = c. następujące książki: „Minia¬ 
turowe lotnictwo” część I i II, „Mło¬ 
dy Modelarz Rakiet”, „ABC modelar- 
srsra samochodowego”, „Lotnicze mo¬ 
dele wyczyn owe na uwięzi” oraz 
jPtany Modelarskie” nr 18 i oprawio¬ 
ne "wmM 1981/1978. Leszek Łukasik 
— «L Woih 14, 23-286 Kraśnik — 
chętnie odstąpi zainteresowanym mo¬ 
del czołgu IS-3 w skali 1:30, modele 
okrętów furora”, ,^»otiomkin”, w 
skau 1:400, produkcji ZSRR. Walde¬ 
mar Muszkiet — ul. Mickiewicza 22/2, 
47-1M Strzelce Op„ woj. Opole — od¬ 
stąp: silnik MK-17 fabrycznfe nowy. 
Cer.a ZK z1 Artur Leśkiewicz, ul. Że¬ 
romskie go li, 21-400 Łuków — posiada 
do odstąpienia tanio nowy silnik „Je¬ 
na” 2,5 CTZ 1 craz książkę „ABC mode¬ 
larstwa samochodowego”. Sławomir 
Gądek — ul. Jagiellońska 27/10 25-608 
Kielce — wymieni książki z serii „Ty¬ 
grys” oraz komiksy na „Małe Mode¬ 
larze”. Jacek Wawrzyniak — ul. Róży 
Luksemburg 12, 64-100 Leszno — po¬ 
szukuje „Małych Modelarzy” z plana¬ 
mi samolotów oraz plastykowych mo¬ 
deli samolotów w skali 1:72. Marek 
Maliciński — ul. Kościuszki 4/3/40, 
14-200 Iława — poszukuje „Małego 
Modelarza” nr 1/60, 2/60, 12/70. Marcin 
Kubrak — Oś. Lipińska bl. 14, m. 20, 
05-200 Wołomin — poszukuje nieskle- 
jonych plastykowych modeli samolo¬ 
tów firm zachodnich lub produkcji 
CSRS, za które zapłaci gotówką lub 
odda niektóre numery „Małego Mo¬ 
delarza”, „Planów Modelarskich”, ma¬ 
teriały modelarskie lub elementy ele¬ 
ktroniczne. Krzysztof Drubiński — ul. 
Słupecka 5 m 4, 02-309 Warszawa — 
posiada do odstąpienia kilkadziesiąt 
plastikowych modeli samolotów, 
okrętów, samochodów firm Airfix, 
Revell, Monogram. Wykaz po prze¬ 
słaniu znaczka pocztowego. 



WYDAJE 

ZARZĄD GŁÓWNY 
LIGI OBRONY KRAJU 


CZASOPISMO ZALECONE DLA 
BIBLIOTEK SZKÓŁ LICEALNYCH 
PISMEM MINISTERSTWA OŚWIA¬ 
TY NR PO/a3Hy>7 Z DN. 21 
MARCA i R. 


to-faięhnn w składzie: Bogdan GABRYSIAK, Wacław KRAWCZYK (red. 
fiLt MARCZAK, Edmund OSIŃSKI, Stefan SMOUS (sekretarz redak- 
V:;;iEMK:t SZANTER, JAN RAKOCZY (oprać, graficzne), Jadwiga CZAPLIC- 
Kjl r*wL *±Łl Aires redakcji: 00-791 Warszawa, ul. Chocimska 14, tel. 49-34-51, 
TOsrat Ol. bzacytucje i zakłady pracy mające siedzibę w miastach wojewódzkich 
. imnjict zacna-wiają i opłacają prenumeratę wyłącznie w miejscowych Oddzia- 
.a: : .. Dweuegarjrich RSW ,^Prasa — Książka — Ruch” w terminie do 25 listopada 
tu rt k Tamig i ąp.-ry Instytucje i zakłady pracy z siedzibą w miejscowościach, gdzie 

::.- r.j. ^ : Delegatur RSW „Prasa — Książka — Ruch”, jak również pre- 

tziy»idualni, opłacają prenumeratę tylko we właściwych dla dorę- 
per. placówkach pocztowo-telekomunikacyjnych lub u doręczycieli — 
ća :« dnia miesiąca poprzedzającego okres prenumeraty. Cena pre- 
srtalnle — zł 18, półrocznie — 2 ł 36, rocznie — zł 72. Prenumeratę 
ię ŁeceŁies, wy syłki :a granicę, która jest droższa o 50% od prenumeraty kra- 
jowej prz ygn a uje RSW „Prasa — Książka — Ruch” — Centrale Kolportażu Prasy 
: WysawTuctw ul. Towarowa 28, 00-958 Warszawa, konto PKO nr 1531-71 w ter- 
minach podanych dla prenumeraty krajowej. Przedruk dozwolony tylko za po¬ 
daniem źródła. Materiałów nie zamówionych redakcja nie zwraca. Druk. Wojsk. 
Zakł Graf. Zam. 1J:3. Nakład 80 000 egz. F-89. Indeks 36543 
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MODEL 

KLASY RC-EA 


Modele redukcyjne 
samochodów klasy 
RCEA zawsze wzbu¬ 
dzają duże zaintere¬ 
sowanie na zawo¬ 
dach. Ci młodzi 
członkowie harcer¬ 
skiej Młodzieżowej 
Służby Ruchu, z za¬ 
interesowaniem oglą¬ 
dają model wojsko¬ 
wego pojazdu, pod¬ 
czas zawodów na bo¬ 
isku ich szkoły w 
Łodzi. 

Fot. B. Gabrysiak 


MODELE 
KLASY F1-V 


Na zdjęciu włoski modelarz Giorgio Mertotti 
ze swoimi modelami Fl-V, którymi odnosił wie¬ 
le sukcesów. Napęd jego modelu stanowiły sil¬ 
niki produkcji włoskiej OPS. 

Fot. Modellistica 


formacje o produkcji 5 i 7, a nawet 
więcej cylindrowych silników mo¬ 
delarskich o pojemności zgodnej z 
życzeniem zamawiającego, pasują¬ 
cych do różnych kopii samolotów. 
Pomysł godny pochwały, tylko nie 
cena,i gdyż jak podano, przedsta¬ 
wiony na zdjęciu silnik kosztuje, ba¬ 
gatelka tylko 695 dolarów! 




KTO MOZĘ? 


Wielu modelarzy kolejowych marzy o tym, by zbudować taki właśnie model lokomotywy, 
znanej z licznych filmów o Dzikim Zachodzie. Niestety dysponujemy tylko zdjęciami zaczerp¬ 
niętymi z „Model Airplane News” nr 9/1977. A może ktoś z naszych Czytelników dysponuje 
materiałami do opracowania dokładnego planu modelu takiej lokomotywy? Chętnie byśmy ją 
zamówili. Czekamy na propozycje! 


IMlS0MVM3l3010d • IMiS0MVM3ia010d • IM1S0MVM3I30X03 • l)llS0MV)e3l0 0 J-0d * IHlSOMYMSOOlOdi • 


FOTO CIEKAWOSTKI • FOTO CIEKAWOSTKI • FOTO Cl SE 



















